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O'UMK PftOVFTB SOLUTION» 

Les chemins de fer peuvent-ils suppléer les voies navi- 

es pour le transport des choses ? 
Si les premiers offrent pour la circulation des marchandises 
une économie cooaidérabie de temps^ les canaux ne réalisent'^ 
ik pas une écooomie d^argentplus importante par ses résultats? 

Cette éeoDomie» due aux voies de navigation» et appliquée 
à une certaine classé de transports, ne serail^Ile pas le moyen 
le plus efficace et le plus puissant de développer tous les genres 
de production industrielle et agricole ? 

Snfin, et comme conséquence, un bon système de navî* 
gation mtérieure, soumis à une tarification convenable, en 
activant la fabrication , et , par suite, le transport des objets, 
pouvant, à cause de leur valeur propre, acquitter le prix de 
la vitesse, ne serait-il pas en définitive plus favorable à la 
prospérité future des chemins de fer, que le monopole, qui 



t'Omprimcrail pnr un tarif forcément plus élevé l'essor d'un 
graud nombre d^induslries ? 

Telles sont les questions que nous nous proposons d eza- 
niîner dans cet écrit. Bappdons dans quelles cîreonstanees 
ces questions sont produites, et faisons apprécier en quelques 
roots le puissant intérêt qui s^attache à leur prompte solution • 

Il était naturel que la discussion des lois des chemins de 
fer appelât Pattenlion sur la concurrence qu'ils peuvent faire 
■AUX \oïe& navigables; il ne Pétait pas moins que, suivanl le 
])oint de vue auquel on s'elait placé, on appréciât très-diver- 
sement Piniluence réciproque de ces deux systèmes de com- 
munication. 

Ainsi les uns, voyant dans le oonliguité des canaux et des 
tbemins de fer une rivalité ruineuse, auraient voulu qu^on 
posât en principe général» et sauf les impossibilités maté- 
Irîelles» leur séparation absolue. 

Pour d'autres, le rapprochement des voies de fer et des 
voies d*eau, outre qn^l est indiqué par la masse même des 
Milérêts que ces dernières ont accumulés depuis longtemps 
sur leur diieclion, constituerait encore un concours de cir- 
constances favorables au développement de la circulation, à 
cause de Tobjct différent des deux modes de transport, dont 
Pun doit être, dans Torganisalion normale des communica- 
lions intérieures du pays, le complément de l'autre. 

Dans ce cx>nilit d'opinions contradictoires, qu'ont fait les 
Ghambre^^ jnges en dernier ressort du débat ? 

Si , dHine part, le principe de Técartement des chemins de 
fer et des canaux a été formellement repoussé dans son ap- . 
plicatîon aux chemins de Lyon et de Strasbourg; d*une autre 
part aussi l'hésitation qui s'est manifestée à la Chambre des 
députés, à l'occasion des crédits supplémentaires pour les tra- 
vaux de canalisation , est un indice de Tincerlitude (|ue les 
discussions précédentes avaient jetée dans Tesprit de la Cham-^ 
bre. Âiûsi, en ce qui concerne le canal de la Marne au hhin. 
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od doif croire» maîgréles explicalions de Plionorable gfénéral 
Beribois, que le saccès de PamendemenI qv^il a présenté dan» 

le but unique d^obtenir, avant de s^eng^^er davantage, les devis 
définitifs du canal, que ce succès, disons-nous, a été aidé par 
}'încer(itude dont nous venons de parler. De sorte que la cham- 
bre qui, dans la délermînation des tracés, avait adnu's la juxta- 
position des chemins de fer et des voies navigables ; ([ui , d^ail- 
leurs, en écartant ramendement de l'bonorable M. Muret de 
Bord, avait refusé de trancher le débat dans le sens contraire' 
k la navigation, nons parait , par Padoption de Pamendement 
de M. le général Berthois, non-eealement avoir adhéré aax- 
motifs développés par Phonorable Général, mais encore avoir 
réckmé sut la lutte possible des canaux et des chemins de 
fer, ou sur PatiUlé de leur concours, de nouvelles lumières et 
no plus ample informé. 

La question est donc restée iadécise. lille aUend une solu- 
tion et il faudra qu'elle l'obtienne dans la session prochaine. 
Or, ce qu'il s'aifit de fixer, qu'on le remarque bien, ce n'est 
pas le sort de teiie ou telle entreprise, aujourd'hui entravée 
par les derniers votes législatifs; ce qui est en cause, ce n'est 
pas tel on tel canal, c'est notre système de navigation inté- 
rieure tout entier. 

Quelque spécieuses que soient les raisons alléguées pour 
Pécartcment des chemins de fer et des votes navigablesi de 
quelque inclination qu'on se sente porté pour on pareil prin- 
cipe, quand fl se présente à Pétat d'abstraction et en dehors 
de toute application' spéciale, le principe contraire n'en a pas 
moins prévalu jusqu'ici dans chaque cas particulier. Ainsi, 
en France cojuine en Belgique, comme en Anf^lelerrc, les 
chemins de fer sont en générai contigus aux voies navigables ; 
ou au moins leur voisinage est tel, leurs points de contact 
ou de croisement sont si multipliés, que pour l'iniluence réci* 
proque des deux voies, la situation actuelle équivaut à une 
contiguïté complète et absolue* S'il est donq vrai que les. eke- 
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ifiMW dgfer mem unepmsaance de locomotion à laquelk mUie 
ceneurrenee ne peut rénsier (i), notre système eotier de na- 
vigation intérieure est décidément compromis. Qu'on voie 
en effet ce qui se passe pour les chemins de fer déjà classés : 
Ceux qui unissent Paris à la frontière hclij^e et au littoral de 
la Manche, menacent toute la canalisation du nord. La Seine 
doit voir tous ses transports absorbés par le chemia de fer 
qui suit $on littoral. Il en sera de même de la Loire^ de la 
Garonne, da Rhône^ de la Marne et du Rhin. Les canaux & 
point de partage n'ont pas un meilleur avenir. Les grands ca- 
naux de Booigogne> dn Rhône au Rhin , du midi eCe., seront 
doublés elncun par un chemin de fer qui en suivra le cours. 
D'ailleurs» le réseau s'élendant et se développant atteindra» 
un jour ou l'autre» les lignes navigables qui sont encore au- 
jourd'hui en dehors de son action, el ii est évident qu'au- 
cune d'elles n'échappera à son influence. 

Or, dans quelles circonstances ces appréhensions vien- 
nent-elles se produire ? C'est lorsque le pays commence à 
voir le terme des saorifîces que lui ont imposés depuis vingt 
ans ses travaux de canalisation. C'est quand les résultats obte- 
nus signalent chaque jour de nouveaux progrès et démontrent 
de plus en plus» outre Putilîlé actuelle de nos voies na^igableSy 
leur fécondité pour Pa venir et l'importance des nouveaux ré- 
sultats à poursuivre. C'est enfin, en présence des derniers 
efforts à faire pour compléter notre système de navigation 
înlérieure, pour lui donner sa pleine et entière valeur et 
en tirer les services immenses qu'il est appelé à rendre. • 

Telle est donc la conséquence des doutes soulevés sur l'u- 
tilité à venir des crmaux, et sur la résistance dont ils seraient 
capables dans leur lutte contre les chemins de fer. C'est que 
toute amélioration de nos voies navigables estforcément ajour- . 

(1) Bapport de M. Ph. Dupis» sur le inieé du chemin de Faris i la 
froBlièra d'Allemagne.. 
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née. Qesl qu'il faudra, tantqoe riiicerUlade se prolongera, 
subir le réseau de nos lignes de navigation ,daDS Pétat d'im- 
perfection où il se trouTe aujourd*liui , et voir încessummcnt 

reculer le moment de recueillir les fruits d^une si longue pe r- 
sévérance et de tant de sacrifices. 

Il e;*t clair en effet, que la niolif^ allégués contre Texé- 
cution des nouveaux canaux uni toute leur force, lorsqu'il 
s^agit de faire , aux voies actuellement en navigation, des 
améliorations qui exigeraient une augmentation un peu seor- 
sible du capital que ces voies ont déjà absorbé. 

Mais si r£tat est paralysé dans ses projets d'amélioration, 
que sera-ce donc pour toutes les entreprises de transport par 
eau? Quel découragement ne doit pas atteindre la bateBeriè 
et toutes les Industries qui s'y rattachent? Comment songer au 
perfectionnement et à Paugmentation nécessaire du matérîd, 
quand on peut hésiter même sur Putilîté (de son entretien ? 
Comment se livrer à aucune spéculation d'as eiiii , quand l'ave- 
nir est si incertain, quand il est strictement compté» et quand, 
d'un autre côté, le trafic des chemins de fer en exploitation est 
évidemment dirigé vers l'anéantissement à tout prix de toute 
concurrence. 

On le voit , une pareille question, qui touche à de si grands 
et de si nombreux intérêts, ne peut pas rester dans le vague 
où elle est aujourd'hui. II faut que le doute cesse. 

Parce qi^il est funeste à PEtat dont les efforts précédents 
sont paralysés dans leurs effets, et dont les projets actuelssont 
suspendus dans leur exécution; 

Parce qu'il porte une grave atteinte au développement de 
la production, surtout pour plusieurs grandes industries, que 
les travaux complénientaires de notre naviî^^ation intérieure 
devaient particulièrement ranimer et soutenir; 

Parce qu'il engage les entreprises de chemin de fer dans 
une voie de sacrifices sans compensation, si en définitive le 
monopole ne doit pas les indemniser des frais (et on montrera 



qu^ils sont considérâmes) d< la lutte qu^elies ont engagée 
contre la batellerie ; 

Parce que si celle-d doit résister, s'il est atile qu^elIe ré- 
siste, il importe de ne pas la laisser mourir de pear poidantle 
combat. 

Au reste, disons-le tout de suite» depuis six mois que nous 
suivons les études, nous avons vu ces entrepreneurs de naYi-" 
gatîon, d'abord inquiets etabattus, reprendre courugc etcon- 
iiance. Ils ont mesure leur ioroe, examiné les conditions de 
leur industrie, apprécié ses chances, ses ressources pour la 
lutte, et moyennant que le Gouvernement n'abandonnera pas 
l'amélioration progressive des voies navigables, on peut comp- 
ter qu^is résisteront, et que la grande industrie trouvera plus 
que jamais en eux ses plus poissants auxiliaires. 

Toujooraest-il que cette incertitude, qui pèse sur tant d'in- 
térêts, ne peut pas se prolonger sans de grands dommages. Il 
faut» on le répète, que la question ah une solution i et non» 
croyons queles faîtsaujoanPlini recueillis suilisent i la donner*. 

D'ailleurs, il nous m. paru que notre position particôliére 
d^ingénieur en chef d'une importante section du canal de la 
Marne au llhin et de la section cooli^^uë du chemin de fer de 
Paris à la frontière d'Allemagne nous imposait le devoir d'inter- 
venir dans le débat, et d'y apporter le tribut de nos connais- • 
sances locales et d'un examen sérieux et approfondi. Tel est le 
motif de cet écrit, qui toutefois n^a rien d'officiel^, et dont la 
responsabilité , quelle que soit celle qu'il, comporte,, nous re- 
vient tout entière. 
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SITUATION EKSPECTIYE DES CANAUX ET DES CUEMhNS DE FER C.ONGUAAEKTSy 
BH BEItGlQUfi, EH JlKGLKTEAIIE £T EU F^NC£. 

Sî les cfaemms de fer peiiTent, à des eonditioBS équivalentes 
pour le oommeroe» rendre les mêmes services qae les canaux, 
comme ils ont d'ailleurs » en dehors des allributtons de ce» 
derniers, une utilité inoontestaUe et toute spéciale , il est dair 
qoe les canaux ne résisteront pas et qu'il faut , plus tôt que 
plus tard, se résoudre à les sacrifier. 

3iais si les canaux peuvent oiliii seuls une économie consi- 
dérable sur les prix de transport, particulièrement des objets 
que Pindustrie consomme en grandes masses, et dont la loco- 
motion affecte principalement la valeur, il faut non-seulement 
conserver les canaux , il faut les perfectionner et les compléter, 
lie problème paraît donc être d\me extrême simplicité. 11 se 
réduit i une comparaison de prix ; et il semble qu^on n'ait au** 
tre chose à faire qu'à constater la différence qui existe entre les 
prix de transport sur les canaux et sur les chemins, de fer. Eh 
bieliy cette comparaison èU&4nême est sujette à lit^e. Qoand il 
s'agit du transport par eau, on va chercher ses renseignements 
sur des canaux inachevés, incomplètement alimenté», soumis 
aux intermittences de ieuis aboutissants; et on prend pour 
ceux là le iiel lotal ; puis on le compare , non pas aux prix in- 
tégralement payés par le commerce sur les chemins de icr^ 
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mais seulement à une partie de ces prix» à la seule'dépense de 
la looomodon; et encore cette dépense est-elle notablement 
amoindrie. 

Malgré ce procédé si partial pour les diemins de fer, on in- 
voque encore pour eux une perfeclibilîlé en quelque sorte in- 
déiiuie, et on annonce des procédés nouveaux, des découver- 
tes chaque jour attendues, et qui doivent réduire leurs prix ac- 
tueU (le locomotion, tandis qu'il semble que les canaux niaient 
pour eux aucune chance d^amélioration ni de progrès. 

Et pourtant , qui dit transport » sur les canaux comme sur 
les chemins de fer, dit traction} et sans vouloir faire ici de théo- 
rie (nous tenon» au contraire & rester dans les faits) nous ne- 
pouvons nous empédier de rappeler que Feffort nécessaire i la 
fraction dhine tonne de chaigeinentntSesnrQn canaî» est fort 
inférieur à Peffori de traction dHuie tonne utOe sur un diemii» 
de fer. Il est done évident â priori que le transport, vitesse à 
part , doit être plus économique sur les canaux que sur les 
chemins de fer. II est tout aussi évident que, si on peut encore- 
espérer pour ces derniers d^importants perfectionnements, les 
canaux n'en sont pas moins susceptibles, et qu'ils peuvent 
même recevoir dans leur état actuel , dans leur matériel de 
transport et dans leurs procédés de halage, des améliorations 
nombreuses et d'une efficacité immédiate et certaine. (Pièces 
justificatives n^i.) 

Si fondées que soient ces observations elles ont encore 
quelque chose de spéculatif^ et c*e6t surtout dés données de la 
pratique» des résultats de Texpérience qu'il s^agit ici. Toyons 
done ce que dit Texpérienee. 



* Le chemin de fer de Belgique forme aujourd'hui un système 

complet, reliant entre elles et à la capitale fontes les villes 
importantes du royaume. 11 a un développement de KTiO kilo- 
mètres et se prolonge au travers de la Prusse Khcnanejusqu'à 
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Coloi^ne, sur une longueur de près de 100 kilomètres. Plus de 
500 kilomètres du chemin de fer hd^^c étaient en exploitation à 
la fin del843, aujourd'hui il est livré tout entier à la circula tien. 

Construit aux frais de TËtat^ il est exploité par les soins du 
Gooveniemeiit, dans des conditions d'économie toutes spécia- 
les et avec une prudence el une circonspection, dont les socié« 
lés parliculiéres elles-mêmes, malgré Pbigoillon de Pinlérét 
privé, n^offrent certainement pas on plus grand exemple. 

Les tarifs sont surtout Tobjet d'étildes continuelles. Bs sont 
soumis i Pexamen d'une commission spéciale, qui suitlcs oon* 
séquences de leur application, apprécie leur action sur le déve* 
loppement du trafic du chemin et sur les résultats économiques 
de son exploitation. Cette commission fu t ses propositions au 
Gouvernement. C'est ainsi que les tarifs du chemin de fer bel- 
ge ont été jnsqn'îci l'objet de si nombreuses transformations. 
Aujourd'hui, ces tarifs sont les plus bas de l'Europe, particuliè- 
rement pour ce qui concerne les marchandises. 

D'ailleurs, le gouyernement belge n'est dominé dans l'exploit 
tatîon du chemin de fer par aucune dispositio n fiscale. Le ca- 
pital absorbépar la oonstruction première ne rapportera pas, 
en 1844 , 3. 70 p.%, au lieu de 5(S d*intérét et mid*amortift- 
sèment) stipulés par les lois d*emppnnt« Enfin les rapports du 
ministre des travaux publics aux Chambres belges, et les mo- 
difications apportées au tarif» constatent que les efforts sont 
principalement dirigés vers l'accroissement Ju ir msiî, et le 
développement de l'imporlalion des matières premières né- 
cessaires à l'industrie , et de l'exportation des produits indigè- 
nes. Ainsi, au lieu de rechercher, comme devrait le faire une 
Compagnie concessionnaire, le revenu direct le plus élevé, le 
gouvernement belge sacrifie en partie ce revenu direct à de& 
projets de prépondérance pour Findustrie nationale, et, en un- 
mot, è ce revenu indirect qui arrive à r£tat par tous les canaux 
et sous toutes les formes, et qui est le résultat infaillible de toute 
impulsion nouvelle donnée au commerce et à rindustric 
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Ainsi donc, exploitation économique ettarîls trés-bas, voilà 
les conditions dans lesquelles le chemin de fer belge opère. 

Cependant la Belgique possède un excellent rc^seau de navi- 
gation intérieure. Dans ses limiks (' troites, son territoire cou- 
pe les bassins de deux lleuves navigables, TEscaut et la Meuse. 
Un autre petit bassin, celui de Tiser» occupe une partie du lit- 
toral de la Belgique sur TOcéan. 

Be tous les fleuves de PEurope , PEscaut est certainment 
celui dont le bassin oSre la navigafton la plus développée et la 
plus complète. La partie de son cours qui fraverse la Belgique 
a une longueur de t69 kilomètres. H reçoit dans ce parcours 
quatre grandes rivières navigables» avec leurs affluents et huit 
grands canaux de navigation. 

La Meuse , depuis la frontière de France, jusqu'au point où 
elle cesse de faire limite commune entre la Belgique et la 
Hollande , a une longueur de 186 kilomètres. Elle reçoit dans 
cet intervalle TOurte navigable et la Samhre canalisée, et elle 
est d'ailleurs rattachée à Bruxelles i)ar le canal de Charleroy» 
et au Vahal parle canal de Maëstriclit à Boisr-le-Duc. 

Enfin PIser» navigable sur 42 kilomètres, reçoit lui-même 
doq canaux de navigation. 

Dons son état actuel, le réseau navigation intérieure 
de k Belgique, a un développement de 1S87 kflomètres, sa-- 
voir: 

• 1* Flewêê êt tvnèrei» 

L'Escaut 2P9 ? 

Ses affluents. 377 i 

La Meuse 186 ; ..^ 



Ses affluents 483 

LTscr 42 

4057 

2» Canaux, 

Total pareil .. . îiiT kil. 
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Si d^aïUeun on examine ]a position du réseau navigable 
par rapport au chemin de fer , on voit que de Bruxelles à 
Anvers , de Bruxelles à Gand et à Ostende, de Gand à Cour- 
frayât i Lille, et de Bruxelles ft Gharleroy et à Ifamur, lèche- 

min de fer est parallèle aux voies navigables , qu'il les coupe 
souvent et qu'en un mot par sa position, par les points qu'il 
réunit entre eux il pourrait Hre appliqué aux ;nèmes services. 
Des 560 kilomètres qui forment le réseau du chemin de fer 
belg^e, il n'y en a pas plus de 120 qui ne soient pas ainsi 
douhlès par une ligne de navigation: c'est la section du 
rheniin de fer rhénan , qui s'étend de Louvain à la frontière 
de Prusse» avec Tembranchement de Saint-Trond* Pour le 
surplus de ^40 kilomètres , le chemin de fer est partout aux 
prises avec une voie navigable rivale» souvent avec plusieurs* 
Voilà certes une expérience laite sur une grande édiellé, et 
qui, par conséquent, doit éclairer sur les suites de la rivalité * 
des canaux et des chemins de fer. 

Si cette rivalité doit avoir les conséquences funestes qu^on 
lui a attribuées en France , il est impossible qu'elle n'ait pas 
vivement excite en Belgique la sollicitude du Gouvernement 
et des Chambres. lA, en effet, l'Etat, propriétaire du chemin 
de fer, exploite encore à son profit la plus grande partie des li- 
gnes de navigation ; et le soin apporté dans Pélude des oondi* 
tions du trafic durail-way se retrouve dans la gestfon des ca- 
naux et des rivières. 

La question de cette concurrence s'est d'ailleurs présentée ^^i'* chuim^. 
plusieurs fois au gouvernement belge» et elle a toujours été 
résolue dans le sens de Fîndépendance des deux systèmes de 
communication ou de la nécessité de leur concours. Le rachat 
du canal de Bruxelles & Charleroy en offre un exemple re~ 
uiarquable. 

Ce canal, qui rattache Bruxelles à la Sambre et aux houil- 
lères de Charleroy et de ses environs, avait clé concédé en 
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i826 pour ani5, y compris a ans accordés pour Texécution, 
et par conséquent pour une jouissance effective de 29 ans* 
Pendant la durée de cette jouissance» la compagnie conces- 
sionnaire devait éteindre par des annuités les avanoes qn^eile 
avait i-eçaes de PEtat. 

A k suite de difficultés inutiles i rappeler » cette conces- 
sion fut remplacée par une convention en date du 6 novem- 
bre 1834, qui réduisait à Iti ans 1/2 la durée de la jouissance 
de la compagnie pour le canal et ses embranchements , mais en 
laissant à PEiat la faculté de raclieter la concession dans un 
délai de six années , expirant en noveuiLre 1840. 

Or, qu'on remarque bien la position. Le Gouvernement, 
libre d'exercer celte faculté de rachat, avait depuis 1835 la 
pratique des chemins de fer. Plus de 270 kilomètres étalent 
en exploitation en tô39. Le chemin du midi, de Bruxelles à 
lions 9 était en construction et il était arrêté que ce chemin 
jetterait un embranchement deBraine-le^omte sur Gharleroy 
et Namur. C'était doubler le canal par une lignede fer. Enfin 
deux autres projets de chemins de fer étaient présentés pour 
rattadier Bruxelles aux charbonnages du centre et de Ghar- 
leroy. Certes, il est impossible de voir un canal plus menacé 
de renvahissenient des chemins fe r que ne l'était alors le 
canal de Charleroy. D'ailleurs 1( s pronostics fâcheux ne lui 
faisaient pas défaut, on annonçait a fjuoii transpor ferait à des 
« prix si bas sur ie chemin de fer que le caiml périrait iiifmlii- 
• blemenl (1). » 

. L'avenir du canal a donc été sérieusement étudié à ce point 
de vue, et c^est aptés avoir examiné toutes les chances de ré> 
sistanee et de auceès qu'il pouvait offrir que Bf . Pinspecleur 
Vifquain posait cette oondnsîon dans le remarquable rapport, 
qui a fait la pièce principale et décisive du débat. 

(1) Canal de Charleroy. — Rachaft de k ceacesnon. — Rapport pré- 
senté ù la Chnmbre des RcprésentaDls, par M. le ministre des travaux 
publics , le 30 mars 1839, suivi de pièces justificatives. — (Pa^ 184.) 
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« Nous avons fait voir : 

« Si* Que la navigation de ce canal l'emportait tellement par 
» réoonomie de son frét, la rapidité de la marche de ses ba- 
9 teauz et sa liaison , sans intermédiaire, è tous les Bords des 
» eauxnayigables du yastebassin de FEscaut, qi^aueun ehemm 
t de fer ne peui s'étabUr comme eaneurrent (1). » 

En définitive, le Gonyemement et les Chambres belges 
n'ont pas cédé à de vaines terreurs. Le canal de Charleroy à 
Bruxelles a été racheté. Il revient à l'Etal , tout compte fait, 
à la somme de 10,000,000 fr. Le chemin de fer de Bruxelles 
à Charleroy a d'ailleurs étc terminé, ainsi que celui de Char- 
leroy à Namur. Le] Gouvernement a maintenu son tarif de 
chemin de fer le long du canal , mais il n'a rien changé non 
plus an tarif du canal , tel qu'il avait été établi avant le rachat. 
Voici maintenant lés résultats de Topéralion. 
Nousextrayoïûdesfdéveloppements donnéspar M. le ministre 
des travaux publics de Belgiqueàla Chambre des Beprésentants 
dans lasessîonde 1843-1844, le tableaq suivant des produits du 
( anal, depuis le H octobre 1832, jour de son ouverture : (2). 



Du 12 octobre au 3 1 décembre 1832 121,668. 83 

Année i 833 536,317.48 

^ 1854 609,074. 45 

— 1835 686,331. 48 

_ 1836 886,092. 37 

1837 " 918,726. 95 

_ 1838 836,457. 40 

— 1839........ 4,027,968, 10 

— 1840 - 1,044,101. 82 

1841 1,320,794. 22 

— 1842 1,339,388. 94 



(1) Canal deQiarl«ro;,eto.(P<kge 185). 

(2) Développements nouveaux à l'appui des allocalions demandées au 
cbapilre ii et au chapitre ili, section ii. Budget de 18-14. (Page 18). 
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Les recettes des dix premiers mois de l'année 1845 figu- 
rent dans le même document pour 1,063,529. 35; et ces 
dix premiers mois comprennent précisément les temps de ' 

chômage. 

Eu il II les produits du canal sont portés au budget de 1844 
pour une recette totale de i, 350,000 fr., c^est-à-dire su- 
périeure de iO,2H. fr. 06 à celle de 1842. 

11 était cssenlîel de vérifier si ces prévisions étaient atteintes. 
Nous avons demandé pour cela à Bruxelles le relevé par mois 
des produits du droit de navigation pendant les 12 mois 
écoulés du 1*^ octobre 1845 au 30 septembre 1844. Nous en 
joignons le tableau aux pièces justificatives. (Voir le numéro 
2.) U s*élè?e en total A 1,411,718. 21; ainsi la recétte pour 
Pannée écoulée du 1^ octobre 1845 au 30 septembre 1844 a 
dépassé de 61,718. 21 la recette prérae pour 1844. 

Le tarif du canal de Gharleroy k Bruxelles est fort éle^é. 
Il est réglé à raison de la capacité des bateaux et de leur 
chargement effectif. La couil>inaison de ces deux éléments 
grève une somme de 1000 kilogrammes de charbon, parcou- 
rant le canal entier, d'un droit total, y compris le retour à vide 
de 5 f. 07 . Le produit dcl,4il, 718. 21 supposerait donc un 
parcours annuel de 459, 843 tonnes sur la distance entière. 

Mais il est fait d'une part des remises sur les charbons des- 
tinés à l'exportation, et d'un autre côté, les pavés, les grès, 
les matériaux de construction, les engrais qui fréquentent le 
canal en asseï grande quantité, sont frappés d\in droit de na- 
vigation moins élevé que celui des houilles. En définitive, le 
tonnage aimuel du canal de Gharleroy à Bruxelles, ramené an 
parcours de la distance entière, qui est de 74 kilomètres, 1» 
emhranclit'iiients non compris, ne peut pas être évalué à 
moins de 500,000 tonnes. C'est donc, pour l'effet utile, l'é- 
quivalent de 37,000,000 de tonnes, transportées à un kilo- 
mètre. 
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11 était intéressant de rapprocher ce résultai «la Ira tic total 
du chemin de fer en grosse marchandise, et nous avions fait ^^^iTribi;! 

" - — _î_ j_ r 1 1^ 



iiijipriiiMin rtitri* 

le IKUUVClUk'Itl lulbl 



tttia de rcr lir^ «I 



le calcul d'après la situation de Pexploifafion du chemin de fer kl 

pendant l'année 18'»3, telle qu'elle a été soimii-c à la Cham- 
bre des représentants dans la séance du 0 lévrier 18'» 4. Mais 
nous avons aujourd'hui un docurnenl plus récent et c esl à 
celui-là que nous devons naturellement doîiner la prélén-nce. 

D'après ledernier raj)port de M. le Ministre des travaux pu- 
blies de Belgique, le cliemîn hch^c a transporté, dans les netifs 
premiers mois de i844, 375,659 tonnes de marchandise de 
roulage réparties ainsi : 

4" classe 78 p. %, 

2« idem 12'/, p.*/. 

3* idem 1 p. 

Location de waggons 8 p. 

En appliquant à celte réparlilion le tarif belpfe, on trouve 
un prix moyen de 10 '" par tunne e! par kilomètre; et com- 
me la recette totale du chef des marchandises s'est élevée pen- 
dant le même temps à 2,ô/»0,235'^, le traiic du chemin de fer 
pour cet objet est représenté par une niasse de 
tonnes portées à un kilomètre. Il faut augmenter re produit, 
qui ne s'applique qu'aux nenf premiers mois de 1844 , d'un tiers 
pour avoir le trafic pendant toute lanaée. Celui-ci sera donc 
de 26,133,165 tonnes transportées ài kilomètre. Ce sont les 
du trafic du seul canal de Gharlero^ à Bruxelles. 

Nous pouvons appliquer le même calcul au mouvement 
de la grosse marchandise sur le chemin de fer belge pendant 
les 42 mois écoulés depuis le l*'' octobre 4843ju<qu'au ."jH sep 
tembre 1844. M. le Diiecleui du chemin de fer Ix-loe a bien 
voulu nous en adresser l'état récapitulatif j)ar mois. On letrou- 
vera aux pièces justificatives (n" 3). Cet état porte le mouve- 
ment total des marchandises, pendant la période dont il s'agit, 
ù 498,021 tonneaux. 

La recette pour le transport deslation à station, et déduction 

'2 
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faite des produits accessoires « été pour le même objet de 
3,093,400' 27*. 

Le prix moyen résultant de la répartition des marchandises 
par classe est de i 1^"* 88* par lonne et par kilomètre pour 1843 
et de lO*""^ 94' pour 1844; soit en moyenne 1 1**'"' 40*. L'effet 
utile du chemin de fer pour Tannée comprise entre le 1*^'' oc- 
tobre iS'io et le 30 septembre iSkh, est ainsi de 27,133,125 
tonnes à un kilomètre. 

Au^ieuiation <in Lc trausDort de 575,639 tonnes de marchandises de rou- 

Hiou*ew«attlrlain;ir- ' 

'ul'.rdf'ferXiitî^lSl 1*8®> pour les neuf premiers mois de 1844, correspond à un 
«bMiwww.M. mouvement de phis de 500,000 tonnes pour Tannée entièr?^ 
c'est 50 p. % de plus qu'en 1843. Cette augmentation considéra- 
ble s'explique par celte circonstance, que ce n'est qu'en 1844 
que le raîl-way belge est arrivé à son terme et qu'il a été mis en 
exploitation sur tout son développement. Ainsi, tandis que 
l'exploitalion ne portail en 1843 que sur 485 kilomètres, elle 
porto aujourd'Imi sur 560; et il est tout simple que le traûc 
des tniirchaïKlisps se soit accru avec le développenienl du che- 
min de fer. Mais ce qui a ajouté considérablement à cette par- 
tie des produits, c'est que les dernières sectioiis mises en ex- 
ploitation sont précisément celles, qui sont destinées par leur 
nature au plus grand mouvement de marcbandises. Ainsi l'aug- 
mentation réalisée était pafaitement prévue pour l'époque où 
le chemin de fer serait ouvert entre Liège et Cologne. La com- 
mission des tarifs disait, dans son rapport du 50 mars 1843 : 
« Ce n'est que dans le courant de^'année, à l'époque à la- 

• quelle notre rail-way touchera la frontière de Prusse, que 
« l'on peut espérer un grand accroissement de transport, si 
« ton (cl VIS leur prix peut soutenir la concurrence avec celui 
« (le la navigation , que l'on organise en ce moment à Rot- 
« terdam et à Anvers mérne par bâtiments a voile et par bu- 

• teaux n vapeur . » 

£t en effet, le chemin de fer belge riiénan n'est aux prises 
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éùité Loinram et Liégb et entre Lîégé et Cologne àv^é auciitié 
voie navigable concarrente, si ce n^est avec le Rhin et la MetF 
se. Or le long détour qu'imposerait la navigâtîon de ces fleuves 
ii alïecte en féalilé que les points placés sur leur rive couutk* 
Liège et Cologne, car pour les intermédiaires, comme Ycrviers 
et Aix-la-Chapelle, il iaudra î)ien subir le transport par la rou- 
te de fer. C'est toutefois une chose digne de remarque que celte 
hésitation de la commission des tarifa à se prononcer à Tavance 
sur les résultats de la lutte qui doit s'ouvrir entre le chemin àtà 
fer rhénan et la rémontti des fleuves. Ce doute, venant précisé- 
ment des hommes ont en main le plus grand nombre de 
documents sur la question qlii nous occupe^ a une grande si- 
gniûcaiion» et monii'e bien que la Ititte avec les voies navi- 
gables immédiatement parallèles serait impossible à soutenir. 
Au reste, comme nous le verrons plus loin, le Gouvernement 
belge s'occupe en ce moment de réaliser sur son territoire cette 
concurrence à son chemin de fer rhénan, en ouvrant le canal 
de laCampine, qui doit rattacher Liège à Anvers par une com- 
municalion navigable. 

Faisons encore remarquer^ à l'occasion du dernier rapport 
de M. le Ministre des travaux publics de Belgique, la ma- 
nière dont procède le Gouvernement dan^ la gestion de son 
chemin de fer. Deux fois les mesures prises par le Zollwerein 
ont menacé les fers de Belgique d*une augmentation de droite 
à leur enii'ée en Prusse. Ces menaces, qui ont- enfin abouti à 
un traité dont la France aurait partîcuKèrement à se plaindre, 
ont nécessairement amené, pendant qu'elles étaient pendantes, 
un mouvemi nt extraordinaire des fers et fontes belges vers 
la Prusse. Pour fa\ oriser ce mouvement, et pour détruire 
l'effet fâcheux de raugmenlalioa des Jroits sur les fontes à 
leur sortie de Belgique, le Gouvernement s'est empressé de 
réduire de 50 % les frais de transport sur le rail-way belge 
des fers exportés en Allemagne. Cette réduction a duré pendant 
les mois d'août et de septembre. Enfin ces expéditions extraor- 
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diaaires aTaient Liège pour point de départ, bien qu'elles pro» 
vinssent non-«ealeinent des usines de Liège, mais encore de 
celles de Charleroy, dont les proddls étaient amenés à Liège 
par la navigation & la descente de la Sambre et de la Meuse. 

C'est là, comme nous l'avons dit, an sacrifice notable sur le 
revenu direct du rail-way. Il suffit pour s'en convaincre de 
rappeler encore uu passage du rapport dv. la commission des 
tarifs. Voici ce qu^oa lit, page 155 du compte rendu du 12 
avril 1843 : 

« Ce produit du transport des marchandises de roulage 
» par convob spéciaux, couvre à peine les frais de ce ser- 
» vice pour toutes les distances au-dessous de dix lieues ( 50 
» kilom«), attendu que les frais fixes comme ceux d^allumage 
» des locomotives, de consommations de combustibles pendant 
9 qu elles restent allumées dans les stations avant le départ 
» des convois et après leur arrivée, ceux de chargement el 
» de déclj.irgmient des voitures, enfin les frais généraux d^ad- 
» niinislraliou soiil les mêiiieb poui un convoi ne faisant que 
y cinq lienrs qiie pour un aulre qui en ferni 25, et dont le 
» j}rodnit serait (juinlupie.)' 

Or, le parcours moyen de toutes les marchandises de rou- 
lage pendant les neuf premiers mois de 1844, nVxcède pas 
53 kilom. ou 10 lieues ^5, et surtout les transports de fonte, 
expédiés extraordinairement de Liège vers la frontière prus- 
sienne, ne parcourent en tout sur le territoire belge que S5 
kîlom. pour atteindre la frontière oA l'on change de locomo- 
^ tive. Ainsi il y a eu perte sur ce point; mais il y a eu aussi pour 
le pays accroissement de production intérieure et appui effica- 
ce à l'industrie nationale, el, pour un («ouvernemcut , cette 
considération est capitale. 

Arrrais*ciDent.}»ni Rcvcnous à rcxamcn du système de navigation de la Bel- 
'I. .avigaiion»uriou. nrmuc. Nous trouvous , dans Ics développements de M. le Au- 

If li-^ lignes navign- O 1 ' ' i 

!t'cum!!^'^Xil nistre des travaux publics déjà cités, des renseignemenls sur 

cbamki de f«r. 
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les produits des mièlres et caoaux en 1843, et sur les prévi- 
sions du budget pour 1844. Voîdle résumé de ees rensci^o- 
nients pour les principales voies navigables parallèles an cbc. 
min de fer. 



Sambre caitalis, 

Canal de ïiru- 
xelleâàCharlcr 



La Lys 

La Deuvre. . * . 
Le Deraer ... 



ilniiu lia Mvigvlion 

•M 



450,167 91 

1,509,588 i)4 
66,486 S6 
59,880 Vm 
SS,i23 34 

4,012 S(i 



rnoDClT 

prÀtuiiij pcMir 1844 
de 

cet exercice. 



400,000 » 

l,3i)U,000 » 

7O,0Û0 > 

60,000 • 

19,000 > 

4,000 . 



1,937,559 74 



1,065,000 » 



PRODDIT 
voogn pcntr les 
I* noU éco«l£< 

Jo Mpmabre ië44 



r»2u,S90 03 

1,411,718 21 
94y700 77 
57,549 05 
Inconnu. 

IliCOUIlU. 



a» 



Voir pour les 
|iradaiti con> 
Boa Inidlijii^t 
ri-rantre, U 
pit-ct; ju^lîfica 
liir« a* 4. 



On voit donc que les prévisions du GouTemement, en^ ce 
qui concerne la perception des droits de navigation pour les 
rivières et canaux en concurrence ayee les chemins de fer, 
ne dénotent aucune crainte de lutte entre les deux voies, et 

CCS prévisions sont plus que vériliées par les résultats de 
IVxpIoiiaiioa pour les 12 moi:» (jui ont fini au 50 septembre- 
€iernier. 

Le Gouvernement belge, qui a appliqué aux voies iiavi- 
gables concurrentes du rail-way, des augmentations en rap- 
port avec les accroissements de produits réalisés dans le pré- 
cédent exercice, a diminué, au contraire, le chiffre des prodnitf 



prévus pour le» rivières qai sont par leur direction hors d*at^ 
leiDfe de cette eonourrence. 

Ainsi ]a Meuse qui en 1842 a produit SS^dOO^ $3, n'est 
portée au budget de 1844 (|ue pour que recette de 80,000 
francs. 

Le canal de iMa^slricli à Bois-Ie-l)uc ne (igurcdans le même 
budget que pour une recctle de ^iO,GOOi.B» tandis que. son 
pnuiuit en 1842, a été de 53,255*^ 55; mais ces réductions 
tiennent aux conventions faites les o novembre i842, et 20 
mai 1845, avec les pays limitrophes pour rabaissement de& 
droits de naTÎgationsurles lignes internationales^ 



n. iliii l ICI IV ;m , iir 
ft*e* »uv U'i Urili de 



Les tarife de navigation delà Belgique ont été modifiés sons. 
ntiç«^>- un autre rapport. Un arrêté royal du l*' septembre 1840 & 
réduit de 40 centimes par tonneau et par lieue de parcours 
(5 kîlom .) le péage sur la Sambre belge pour ce qui concerne le 

charbon de terre, le fer de fonte et les ardoises à destination de^ 
France par la Sambre supérieure. 

Un autre arrêté du 17 juillet 1841 a réduit de moitié, pour 
le charbon de terre ex:porle en Hollande^ le taux des péages, 
sur les rivières et canaux de TËtat. 

IjC r^ultat de ces deux mesures a été de doubler les ezpor* 
tntions vers la France par la Sambre canalisée» et d^augmenter- 
dans le rapport de 41 à 56> les exportations de houille en, 
Hollande. 

Le GouTcmement voulant généraliser la mesure et en faire- 
Tobjet d^une disposition législative, a pris Pavis des Chambres 
de comm<»rce. Nous joignons ici, sous le n** S des pièces 

justificatives, quelques extraits deces avis tels que nous les trou- 
vons dans l'exposé des motifs du projet de loi présenté à lu 
Chambre des représentants dans sa séance du 18 rfiars 1842. 
On trouvera aussi aux mêmes pièces justificatives uu extrait, 
des considérations présentées par M. le Ministre des travaux 
publics à Pappui de la {irc^Kiiâtion du Gouvernement» qui ten?* 
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dall à réduire Tes péages des canaux et rivières» perçus au pro* 
EiéeVEM: 

• Sur les producUons du sol ou de Pindustrie du pays 

> qui sont exportés ; 

« 2" Sur les matières premières exoti(|ues servant à l'in- 
» dustrie nn lioiiale.» 

Ainsi raccroisseincut progressif des recettes ne fait juger 
qu^împarfatlement des progrès du mouvement de la naviga- 
tion, qui a augmenté dàns un rapport beaucoup plus grand 
que celui des recettes, puisque celles-ci reposent sur des tarifs 
réduits. 

Ces expériences auxquelles la Belgique soumet ses tarifs, 
outre qn^elles sont de nature à faire apprécier rinflacncc pro- 
ductrice d'un bon système de navigation intérieure, convena- 
blement géré et tarifé, fournissent encore un nouveau rappro- 
chement avec les chemins de fer. 

J)es modifications analog^wes A celles dont nou> venons de n-^w^tw ..•i». 
parler pour les tarifs des canaux et des rivières, ont été appU- numiadiht. 
quées par les arrêtés ministériels des 21 avril et 25 octobre 
1842, an tarif des chemins de fer. Ces arrêtés accordent en 
effet une r^nise de 30 p' (^0 sur les prix du transport 

Des produits indigènes destinés à l*ex|iorfation 

Des produits étrangers passant en transit ; 

Et de 12 espèces de matières premières exotiques entrant 
par importation dans le pays. 

Mais avec la condition, pour ces trois espèces de transport, 
quecette remise n'aurait lieu que par charge complète d'un wag- 
gon pour les marchandises des deux premières classes, et pour 
un chargement de 500 kilog. au moins pour les marchandises 
de 3"**^ classe. 

Cette réduction est égale pour la 1''*' classe à celle de O^iO 
par tonne et par Keae de 5 kUom., qui avait été mise en ex- 
périence sur la Sambre en suite de l^rrété rojral du i^' sep- 



Digitized by Google 



— V* — 

itMiibi*(3 1840. Pour la 2"''*' et Ja 3'"* classe la réductioa de 20 
p<^ s'élève respectivement à Ofr. 15 et Ofr. 20 par lonae et 
par lieue. 

'Or, la commission des tarifs a voulu se rendre compte des 
résultats obtenus par cette réduction^ et nous donnons aux pîè* 
ces justificatives Pextrait de son rapport sur ce point (pièce n* 

6). On y voit que les transports des produits élran<i;m en 
Iransit, des produits indigènes destiuc^'s à l'exportation, et des 
matières exotiques admises à l'importation, n'entrent pas 
même, 

Pour 2 ^4 p"^ 7 dans le montant total des transports, 
Va pour ^ /i p*" % dans celui de la recette. 
Aussi la commission ne propose4-elle le maintien des réduc- 
tions mises en expérience qae parce qu'elles procurent des 
chai^ements complets de waggons, ce qui importe à l'écono- 
mie dans le service des convois. 

rwfluenaidiiHreDte Alusi, tandis (luc les r<^daction8 de tarif sur les voies navi- 
MPiïîtoTiw^^ proportion considfTable les e.\- 

porlations de la l>rlfxi([ue, des réductions éijuivaleiiks sur le 
tarif du chemin de 1er n''ont aucune action sensible sur ses 
rapports avec rétranger. Voilà le fnit si^^nilicaiif proclamé par 
l'expérience de nos voisins. En déiinilive,les réductions dont il 
s*agil> maintenues pour les chemins de fer seulement comme 
moyen de compléter les chargements par waggon, ont été éten- 
dues pour les canaux et les rivières dans le but plus lacge du dé- 
veloppement du commerce et de la prépoadéninoe de Tinda- 
strie nationale. 

C'est qu'en effet les canaux ont une puissance bien supé- 
rieure à celle des chemins de fer pour le transport des matières 
pondéreusts. iNous l'avons vu par la comparaison du iiiou- 
vement du seul canal de Cliarleroy à Bruxelles avec celui 
de toutes les marchandises de roulage sur le développement 
entier du chemin de (jer belge. Celte compaïaûon est trop 
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concluante pour que nous n'ayons pas cherché k la compléter 
en rétendant aux autres votes navîgablesdehi Belgique. 

Le canal de Bruxelles au Ruppe! est la propriété de la ville cu>idbftniMii« 
de Bruxelles. Nous devons à Tobligeance de M. le Directeur 
des taxes municipales de cetf»" ville, le tableau des produits 
du canal de Bruxelles au Ruppei depuis 1855 jusqu^à 1845 in- 
clusivement et un autre relevé du môme mouvement pen- 
dant les 42 mois écoulés depuis le 1"^ octobre 1843» jusqu'au 
30 septembre 1844. On voit dans le premier de ces tableaux 
(pièces justificatives, n** 7) combien le mouvement du canal 
s^est accru particulièrement à partir de i836« c'est-à-dire de- 
puis Pottverture du chemin de fer d^Anvers, qui a rattaché» 
commé le canal même, ce port à la capitale du royaume. 

Le 2* tableau montre que depuislei^'oetobre 4843, jusqu'au 
50 septembre 18''i4 inclusivement il est entré à Bruxelles : 

15,84?{ bateaux je'augeant en tout /■.)i,2U7 tonnes. 

El qu il en est &orti 15,616 bateaux, dont le tonnage est de 
488, 855 tonnes. 

La navigation actuelle de Bruxelles au Ruppel dépasse 
donc 750^000 tonnes par an. 

La recette d'après le même tablean a été pour la même 

période de temps de 211,298^ iH 

à appliquer tant au parcours qu'aux droits d^emharquement et 
de débarquement pour les ohjets à destioation de Bruxelles, ou 
expédiés de ce port; ces droits d'embarquement et de débar- 
quement s'appliquent seulement aux provenances oii aux ex- 
péditions du ( anai de Wiiiebrock , les bateaux venant de celui 
de Chaik i <)\ a'etant assujettis à aucune taxe pour leur entrée 
ou leur séjour dans les bassins de Bruxelles. 

Anvers est le port le plus rapproché de Bruxelles, on peut 
donc |wendre la distance qui sépare ces deux villes pour le 
parcours moyen des marchandises à destination de Bruxelles 
ou en provenant, cette distance est dç 54 kilomètres; et ap- 
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pUquée au tonnage effectif du canal de Bruxelles an Ruppe}» 
de 750^000 tonneaux > elle donne pour effet utile total 
40,500,000 tonneaux k un kilomètre , ou une fois et demie 
l'effet utile de tout le ehemin de fer belge, en ce <|ui con- 
cerne le mouYement de la grosse inarchaiidise. 

iicpons.v n ri.nl Voilà (Ics ï^ilsi îls soiit décisifs, tandis que les objections 

«jue» nbjecli'<n<. fon- 1 J 

^îcM^ci^iLdê qu'on a jetées au hasard dans la discussion, comme pour prcn- 
BnuriiMMiuppii. ^ sArctêi contre des conséquences prévues, nesupportent 
pas un moment de réflexion et d^examen. 

Ainsi on a dit, en ce qui concerne le canal de Charleroy^ 
que s» position, sa liaison avec les mines de hooille et avec 
les caTrièreSj rendaient, quant à présent^ toute concnrrenoe du. 
chemin de fer impossible. 

Pour le canal de Bruxelles au^Kuppcl, on a dît : c'est unca- 
iial iiîariliniej qui est fréquenté par les bâtiments de mer; et 
contre les bâtiments de mer, il n'y a pas de lutte possible. 

Or, les embranche m eu ts du canal de Charleroy sont desser- 
vis par des chemins de fer, et rien ne serait plus l^icile que de 
rattacher aux houillères la section du rail-way de Charleroy 
à Bruxelles qui coupe plusieurs fois le canal. D'ailleurs leta« 
rif sur le canal est trèfrèlevé,il forme plus des Ys du prix total: 
du fret; ce qui serait encore une chance &vorable pour le cbe* 
min de fer. Enfin, quand le canal chôme, le chemin de fer lait 
inunédîatepient une grande partie de son service;- et le- canal 
récupère Pîntégralité de ses transports aussitôt que la- naviga^ 
lion s'y rétablit, et cela par le seul choix du commerce sans au- 
cune instigation quelconque de l'admiiiislralion. Aussi le mois 
daoût est -il le plus chargé par le mouvement de la grosse 
marchandise sur le rail-way; c'est en effet le mois de chômage 
sur les canaux belges, et alors le chemin de fer vient suppléer 
naturellement, et dans la limite de ses facultés, à l'interrnp- 
tion de la navigation, qui reprend immédiatement toute son. 
immense clientèle i Tissus du chômage. 
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Pour le cBual de Bruxelles au Ruppel, qu^importe qu'il soit 
praticable aux bâlioieols de mer, si> au bout du compte^ il est 
fréquenté, surtout par des bateaux dHin très-petit tonnage? Que 

sont en effet ces 27,664 navires entrés à Bruxelles ou sortis 
de ses bassins j)cndaiit rannée écoulép du l*"" octobre 18^3 au 
30 se()tciiibrc 1844? Ils présentent ensemble un tonnage tolal 
de 1,61)0,080 tonneaux. C'est, terme moyen, moins de 58 ton- 
nes par bateau. £st-ce donc là une navigation maritime ? Les 
bâtiments de mer qui arrivent à Bruxelles ne jaugent jamais 
au delà de 150 tonneaux; c'est le port ordinaire des bateaux 
sur nos canaux fran^îs, Mak les bateaux de 40 h 50 tonneaux 
'Sont de beaucoup les plus nombreux; et voilà comment le ton- 
nage moyen n'atteint pas 60 tonneaux. Qu'on n'aille donc pas 
élever au rangd'une na v a tion maritime ce qui n'est en réalité 
qu'une navigation fluvkle servie par des bateaux de petite 
capacité. 

Enfin, ces objections ne valent rien, parce que le fait de 
l'augmentation du tonnage sur les voies navigables de Belgique 
se reproduit partout, sur les rivières et sur les canaux, quel- 
les que soient leurs sections et leur position. Les prévisions 
budgétaires pour 1844, et les dernières recettes des droits de 
navigation comparées à celles de i842» le prouvent incontesta- 
blement. 

Pour donner nne idée générale du mouvement des voies jhay iop .^pr». 
naviirables de la Belfi^ique, nous avons dressé l'évaluation ap- ^HMimumJ- 

© & i ' ^ porte NT iH Win. 

proximative de reffel utile totale produit par leur circulation * «ij*. 

actuelle. Cette évaluation fait l'objet du tableau n° 9 des pièces 
justificatives. On voîtqu'elle ne comprendras toutes les lignes 
navigables. Les tonnages qui iigurent au tableau ne résultent 
d'ailleurs pas tous de documents officiels ; il a faUu> pour la 
plupart, les déduire du rapprod)ement du droit moyen de 
ehaqne tarif avec la recette totale annuelle correspondante.. 
Toutefois) et malgré l'incertitude dont la complication des tarî& 
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frappe cette méthoJc, la conclusion finale doit approcher de 
la Yérîlé, et la différence n'est pas moins probable par excès 
que par défant. Cette concluaiouy la voict; Je mouvement 
annuel des mardiandises, sur l'ensemble du roseau navigable* 
de la Belgique, dépasse à coup sûr d7S>000y000 de tonnes 
portées à un kilomètre; Il est donc plus que décuple de Peffet 
utile total du chemin belge, en ce qui concerne le mouvement 
de la grosse marchandise pendant les 12 mois écoulés de- 
puis le octobre 1845 jusqu'au 30 septembre 1844! 

On retrouve encore ici celle cnonne distance qui sépare la 
puissance des chemins de lei' de celle des voies navigables, 
lorsqu'il s'agit du transport des masses pondéreuses. 

nHoM^iôS!^ parce que tout cela est parfaitement étudié et parfai- 

- ouni ifa k GtiB- lement compris en Belgique, que le Gouvernement et les Cham- 
bres n^hésitent pas à imposer au pays de nouveaux sacrifices, 
pour le perfectionnement et Pextension de la navigation inté' 
rieure. M. le liînîstre des travaux publics a fait publier en 
1 842, un rapport général sur les voies navigable» du royaume, 
suivi de propositions qui se résument en une dépense de 
41,J t2,G10*^ tant pour l'amélioration de la navigation existan- 
te, que pour In création de nouveaux canaux. Nous citons aux 
pièces justificatives, aP 10, le premier paragraphe des conclu- 
sions de ce rapport, parce qu'il fait parfaitement comprendre 
son objet. 

Les Chambresse sont associées aux vues dn Gouvernement. 
Des travaux considérables d'amélioration sont entrepris sur . 
2a Meuse, sur l'Escaut, sur le Ruppel, etc. Mais Touvrage qui 
mérite le plus de fixer l'attention, est le canal de la Campine^ 
qui doit unir Anvers i Liège, en joignant Herenthales, sur la 
petite ÎSelhe, à Bockholt sur le canal de Maestricht à Bois-le- 
J)uc. C'est une concurrence par eau qu un crée ainsi au che- 
min de fer d' Anvers à Liège, et il est digne de remarque cjue 
le Gouverneuicut a eu particulièremeytU en vue cette concur- 
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rence, bien que PElat perçoive exelusirement le revenu duehe- 
min de fer. Onfrouve en effets à lapage 431 du rappoi t,la com- 
paraison du prix du fret par les deux yoîes. Elle établît le prix 
dn transport des carrières ou des fosses à mines des environs de 

Lic'gc aux Lnssins d'Am f i s : 

•1° Par le canal delà Cainpine pour if)^ kilomètres à 9*^ 76** 
2*> Par le chemin de fer pour 120 kiiomèires iZ^ bO^ 

Différence en faveur du canal 3^ 74^ 

tt le rapport njoiite : « Ce ne serait donc qno j>nr des mo- 
« lifs de convenance, de nipitlité, on par rempécheiuent ourles 

« rivières et les canaux aux époques de chômage, de manque 

« d*eau et pendant les gelées, que le chemin de fer pourrait 

« être préféré à la voie navigable. • 

Voilà sur quelles considératbns, toutes d^intérét public» est 

fondée l'entreprise du canal de la Gampine. Il est aujourd'hui 

en pleine exécution. Une première loi du 29 septembre 4842 

loi a attribué à titre d'&*compteun crédit de 1, 7 50, 000 ^ qui a 

été augmenté d*un nouvel à-compte de d, il 0,000*^ par une 

loi rendue dans la session de i8Vi; un nouveau crédit doit cire 

demandé datis la session actuelle. 

Ainsi, maln;ré le |ir(><rrès consideraijie du traiic de sou die" 
min de fer, la Belgique n'a cessé de voir le niouvement de sa 
navigation intérieure s'aocroitre dans toutes les directions pa- 
rallèles ou Don,ooncurrentes ou non, avec le rail-way; et loin 
qu'elle redoute cette rivalité, elle tend à la développer par des 
améliorations continuelles et simultanées aux deux voies. Enfin 
pour elle, loin que l'existence d'un chemin défier soit une rai- 
son imineibie pour ne pas faire un canal; ce serait plutôt, les 
faits le prouvent, ujie raison de plus de l'exécuter. Et on le ré- 
pèle, le Gouvernement Jjelgc a en main les documents d'une 
vaste expérience. Il exploite dinMiciucnt et les chciiiiiis do 
fer et la plus grande partie des voies navigables du royaume. 
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Aucun résultat n'est perdta; tout est au contraire scruté, disciité^ 
rigoureusement apprécié* Certes» Ce qu^on aurait de mieux à 
faire, à dé&ui Ae motifs suffisants pour diriger sa conduite en 
pareille matière, ce serait de s'en rapporter à Pexpérience de 
gens qui procèdent avec tant de sagesse, de cîrtonspeclion et 
de mesure. La France ne risquerait donc pas de s'c^^irer en * 
suivant Texemple de la Belgique, si la question des chemins 
de fer était encore nouvt Ile pour la France. Mais (^ile rencontre 
aussi chez elle de Irès-ulilcs enseîn^nenienls. iSous \ viendrons 
toutà rheure, parions d^abord de ce qui se passe eu Angleterreé 



c.iu«!( rirbemii» Là, Pexpérience se fait sur une échelle plus grande encore 
>ier.nAi.)(i<urfe. ^t^^ BcIgiquc. Mais il est moins facile d'en apprécier les îé^ 

aultats, à cause do mystère dont s'entoure Tinduslrie partiiiu- 
lière qui dispose de tous les canaux et de tous les chemins de 
fer concurrents. Toutefois les enquêtes jiarlemenlaires* et le 
cours des actions à la bourse peuvent fournir d'importantes in- 

dications. 

Ce dernier documenl a pi is une assez grande place dnns la 
discussion; mais sous l'influence de l'irréflexion qu'enlraine 
une préoccupalîon unique, on n'a pas examiné avec assez, d'at- 
tention les faits et leurs circonstances et on a été conduit ainsi 
à des conséquences dénuées de toute sérieuse justification^ et 
que Pexpérience s'est déjà chargée de démentir. 

Un haut fonctionnairedu corps des ponts et chaussées dontles 
précédents écrits avaient déjà jeté un grand jour sur plusieurs 
questions délicates du tracé et de la pratîquedes chemins de fer, 
a nettement rétabli la valeur des faits, au point de vue de Péco- 
nomie publique (l).ll a bit voir que la déprédation du capital, 

(1) Des conséquences du voisinage des cheAiins de fer et des voies navi- 
g»b1^s, pnr M. Minard, inspecicui* divîflionnsirie des ponts et chaussées. 
Juin 1844. 
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que le cours de leurs actions attribuait aa)c canaux: nu moment 
de rouverture des chemins de fer conoirrenfs, laissait encore 
â ces canaux une valeur totale fort supérieure à leur valeur 
primiliVe; que cette déprédation se retrouvait, et au delà, dans 
Faugmentaiion de valeur acquise par les chemins de fer, de 
sorte quMl n*y avait pas destruction, mais seulement déplace- 
ment d^une partie du capital; que d''ai]leur$, et c'est le point 
essentiel, les ijeuéficcs pour le public eu diminution de péages 
sur les canaux, et de prix de transport sur les clieiniiis de fer, 
étaient eux-iuéjues incouiparablemeul plus grands que la dé- 
préciation du capital total des voies de navigation. 

Or» comme ce sont précisément ces avantages perçus par le 
public, qui constituent l'utilité générale, comme c*estlù ce qu'on 
recherche dans la création des voies de communication de 
quelque nature qoMles soient, il est daîr que la considéra- 
tion de la valeur vénale de chaque entreprise, canal ou chemin 
de fer, ne peut éire ici qu'accessoire, et que c'est étrangement 
s'abuser que de chercher dans le cours des actions ou dans leur 
pioduit la mesure de la valeur intrinsèque d'une entreprise de 
ce genre. Ce n'est pas sur les charges qu'il impose, c^est 
les services qu'il rend qu'un canal ou qu'un rhi min de fer 
doit être estimé; et le capital (ju'il représente résulte des avan- 
tages généraux qu'il procure au commerce et à l'industrie, et 
non pas des prélèvements que l'acte deconcessMHi autorise et 
qui viennent en déduction de ces avantages. En on mot, on 
ne fait pas des chemins de fer et des canaux pour créer des re- 
venus à ceux qui les exécutent,mais bien pour multiplier les re- 
lations, la production, les échanges, développer le commerce 
et activer Tindustrie. Les revenus de concession ne sau- 
'raient être en aucun cas présentés comme le hu^ ils fournis- 
sent seulement un moyen d'y arriver. 

Ces idées sont si élémentaires qu'il y aurait une sorte de naï- 
veté à les rappeler, si chaque jour et à chacpie occasion, elles 
n'étaient si singulièrement mécoanucs. 11 y a tels canaux au- 
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glais qui ont payé dix fois leur capital « il en est dont les ac- 
tions ont été vendues i trente fois leur prix d'émission; et, 
pour le dire en passant, il n'y a pas de cbemîn de fer> ni en 
Angleterre ni ailleurs, qui ait encore présenté une pareille pros- 
périté et de tels résultais. Or, pour ces canaux si productifs, 
pour leurs actionnaires, que représentent donc leurs revenus 
aclucls[*Ce n'est pas le remboursement < lu aipital d'exécution, 
puisqu'il y a longtemps que ce capital est amorti; puisque les 
exploitants ont retrouvé dix capitaux pour un. Qu'est-ce donc 
encore une fois? Aussitôt que ce n'est pJus la rémunération 
d'un service depuis longtemps soldé et h gros intérêt, c'est un 
impôt! C'est un véritable impôt prélevé sur le commerce et 
industrie au profit d'un individu ou d'une assodation d'indi- 
vidus. C'est, au milieu de notre société si exclusive du privi- 
lège, le l'etour, sous une autre forme et sous une dénomina- 
tion nouvelle, de véritables droits féodaux. Car il est impossible 
d'attribuer un autre caractère i des perceptions (jui frappent 
Ja circulation sur la voie publique, et (jui n'ont plus pour jus- 
tification la création même de ctltt; voie. 

Or, esl ce que la dcslriu'tion des droits féodaux a jamais pu 
être considérée comme l'anéantissement d'un capital? Est-ce 
que le jour où le passage sera libre et gratuit sur le pont des 
Arts et le pont d'Austerlitz, il y aura un capital détruit, parce 
qu'il n'y aura plus de perception? Ët, par analogie, la diminu* 
tion des produits des canaux, par suite d'une concurrence dont 
le public profile, peut'^Ile être raisonnablement considérée 
comme le gaspillage d'une partie du capital social? Cestlà 
chercher le capital social où il n'est pas, f^aî prendre dans 
l'immense bilan de la fortune publique le passif qui la grève, 
sans tenir compte de l'actif. On s'étonne donc que cette erreur 
ait été celle d'un jeune publicité, (jui a abordé cette <liscussion 
avec une verve de talent qui a un moment i-ai.ssé Topiniou pu- 
blique indécise, habituée qu'elle était à recevoir de ce côté une 
saine discussion des vrais principes. 
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Quelle était la position des canaux anglais au moment de r v.M;.,„c..r.. i 
Pouvertare des chemins de fer ? 

En Angleterre les routes sont grevées d'un droit de bar- 

rières très élevé, et elles repoussent d'une manière absolue cer- 
tains transports, comme celui des houilles. Les routes anglai- 
ses ne pouvaient donc pas faire une concurrence efficace au\ 
canaux. Ceux-ci, qui ne valent pas les canaux français pour la 
commodité de leur section et pour la disposition générale de 
leurs tracés, leur sont supérieurs par la richesse de leur alimen- 
tation, parla moindre hauteur des faîtes à franchir, et surtout 
ar la continuité des lignes navigables où Ton ne trouve pas, 
comme diev nous, des transformations brusques dans les cir- 
constances essentielles de tirants d'eau, d^alîmentation et de 
vitesse des courants, ilinsi affranchis de toute concurrence sé- 
rieuse de la part des routes , dont ils égalaient la vitesse , et 
a l.i la\ eur des avantages qui Jeui assuraient une locomotion 
facile, économique, régulière et sans solution de continuité, 
les canaux anglais ont vu leur trafic se développer rapidement, 
et sont arrivés à une immense prospcrilé par l'absorption com- 
plète des transports qui s'effectuaient dans leur direction, et cela 
malgré les tarifs énormes dont ils étaient grevés, sans grand 
inconvénient pour leur suprématie, puisque le roulage aurait 
eu à subir des tarifs tout aussi onéreux sur les routes. 

Les chemins de feront donc trouvé les canaux nantis d^nne 
sorte de privilège, et usant largement de leur position, ou plu- 
tôt én abusant, comme le privilège y invite toujours. C'est ainsi 
que plusieurs navigations, entre autres celles qui unissent Li- 
verpool à IManchester, étaient laissées dans un étal déplorable 
avantla concurrence des rails-ways. Eh bien! à cette position 
exceptionnelle, les chemins de fer ont substitué l'obligation 
de la lutte, ils ont fait succéder la rivalité au privilège. Leur 
premier effet a été l'abaissement des tarifs sur les canaux; le 
second, la nécessité pour les concessionnaires de ceux-ci de se 
livrer aux amélic»rations-etaux perfectionnements réclamés par 

3 
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le commerce, et dont ils avaient pu jusqu^alors avoir peu de 
souci. Il eûl été vraiment fort extraordinaire que les pelions 
des canaux n'eussent subi aucune dépréciation sous Faction 
combinée de cette augmentation de charges d'nne parCf et 
d'une réduction très-sensible d'un autre côté, dans on des 
éléments essentiels des produits ; et il y a une sorte de puéri- 
lité à ouvrir ici des yeux étonnés, comme si Ton s^attendait 
queles chemins de fer, nouveaux venus, laisseraient forcéoient 
les choses dans leur aucien état, et n'auraient absolument au- 
cune influence sur le trafic des voies navigables, jusqu^alors à 
l'abri de toute concurrence. 

€ette rivalité des chemins de fer et des canaux , qui nedate 
que de l'ouverture des chemins de fer> ne peut évidemment 
être étudiée que sur les faits postérieurs à leur exploitation. Et 
puisqu'on veut ai^^umenter sur le cours des actions, c'est de la 
comparaison de la wUeur actueiïe de celles des canaux et des che- 
mins de fer qu'on peut déduire des conséquences utiles, et non 
pas du rapprochement de la dépréciation subie par les actions 
des canaux avec l'augjiienlaliou acquise à celles des rails-ways; 
quand on prend pour point de départ, d'un côté les actions des 
canaux 5 leur valeur maxinium avant Pouverture des chemins 
de fer, et d'un autre côté les actions des chemins de fer àleur 
valeur mùimmn, c'est-à-dire aux prix d'émission. 

Si Fon veut arriver à une comparaison raisonnable et lo- 
gique, qu'on commence donc par prendre le même point de 
départ* 

M. PinspecteurMinard nous fournit à cet égard dMmportants 
renseignements dans son écrit. du mois de juin dernier. Il 
donne pour les principaux canaux, concurrents des rails-ways, 

le tahkau de leur valeur en capilal, 1* à rori<j;inc ou au prix 
d'émission des aclioiis;2" avant l'ouvcrlure des rails-ways con- 
currents; 3° après l'ouverture de ces rails-ways en mai iS4ô; et 
il met eu présence, pour les chemins de fer rivaux, un tableau 
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analogue qui oiïre, outre la valeur primitive du capital engagé, 
la valeur du capital représenté par le cours des actions, en mai 
i843etau 15 mars 1844. 

Le premier de ces tableaux montre que les canaux ont ab* 
sorbé à Torigine un capital effectif de... I0,367,00() U>. sterl. 

Et ^*iU valaient en mai 1843, après l'ouverture des rails- 
ways concurrents 22,474,600 liv. slerL 

C'esf deux fois un quart le capital cPémission. 

11 résuUe du second tableau que l'exécution des chemins 
de fer en rivalité avec les canaux, a employ*' un capital 
effectif de 50,0:)9,700 liv. sterl. 

Qui se trouvait représenté d'après le cours des aciions nu 1 .) 
mars 1844 par un capital de 50,648,000 liv. sterl. 

Cesl une fois et deux tiers le capital primitif. 

Ainsi la première conclusion à déduire de la situation parti- 
culière signalée parles tableaux de M. Minard^ c*estqu*cn An- 
gleterre, dans le commencement de cette aimée, on retrouvait 
encore» pour un capital de 400 f. employé en canaux, une 
valeur de 225 f. ; tandis que le niènie capital mis dans la c ni- 
truclion d un chemin de fer, ne reproduisait qu'une valeui' de 
166 francs. 

Toutefois les tableaux précités montrent aussi que les ca- 
naux qui avaient, au mois de mai 1843^ une valeur totale de 
222,474,600 liv. sterl., avaient atteint, sous le régime du privi- 
lège, la valeur de 3i»366,100 liv* sterl.; et que les chemins de 
fer avaient passé par la valeur de 41,636,800 liv. sterl. pour 
arriver & celle qu'ils avaient au 1$ mars dernier. On s'est 
empressé de déduire de ce double fait une loi de progrès pre;;- 
que indéfinie pour les rails^ways, et de décroissance continue 
pour les lignes navigables, t'est lu ce que l'expérience n'a pas 
confirmé. 
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Nous pro(liiison<; aux pièces justificatives les tableaux des 
canaux et des cbemins de fer concurrenfs qm étaient cotés à 
la bourse de Londres le 29 octobre dernier (1). 

Sur ces tableaux, les cours» à cette époque» sont rapprochés 
non-seulement delà valeur primitive des actions» mais encore, 
pour ]escanaox,des cours avant l'ouverture .do rail-way, et au 
15 mars 1844 ; et, pour les chemins de fer, des cours en mai 
1845, et en mars 184'^. On voit par la coinparaison des chiffres 
que deux canaux avaienl sensiblement perdu, ce sont les petits 
canaux de Cromforl et d'Erewash qui, au moyen du canal de 
iVottiughani, réutn'ssent Gromfort à cette dernière ville. Le 
canal de Notlingham n'est pas coté à la Bourse, les actions de 
celui de Gromfort sont tombées de SOOlivres à 250, du mois de 
mars au mois d'octobre, et celui d^Erewash de SOO livres à 4ii0 
dans le même intervalle. Les valeurs d'émission sont d'ail 
leurs de i 00 livres par action . 

Quant aux canaux qui font partie de la grande ligne de com- 
munication de Londres à Liverpool, leurs actions se sont en 
général notablement améliorées, ainsi les actions ont monté : 

Pour le canal de Covenlry de 5i*0 liv. à 565; pour celui de 
(jrandc-jonction, de 155 à 162. 

Le canal d'Oxford, sur la route de la Tamise à Birmingham, 
et qui du mois de mars au mois d'avril était tombé de 520 à 
503 livres par action, est remonté à 505 livres en octobre. 

Les actions du canal de Lancaster se sont élevées du 1 S mars 
au 29 octobre de 26 livres à 40. 

Celles des canaux de Berby et de Grande-Union sont restées 
stationnaires et celles des canaux de Birmingham, de Leeds et 
Liverpool et de Leicester n'ont que foiblement fléchi. 

Pendant cette période de lutte, que devenaient les chemins 
de fer ? 

(4) Vuir lus |>ièm d"* 11 el Jâ. 
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Les actions du Graod-joaction tombaient de 251 livres à 
215. 

Celles du chemin de Londres et Birminghaui de 255 à 214. 

C'est la contre-partie des améliorations produites dans les 
canaiix de Grand-jonction et de Govenlry. 

Lesaclions du rail-way de Lirerpool à Manchester fléchis» 
saîent aussi de 220 lima à 202^. 

Celles de Londres et Soulh-Wesfern de 83 & 75. 

Enfin celles de Manchester à Leeds de il6 à iiO, c'est une 
perte de /.g tandis que les canaux concurrents gagnaient, puis- 
que les actions du canal de Hudersfield s'élevaient de 45 livres 
à 2i, et que celles du canal de Roche lia le passaient de '.tS livres, 
(leur valeur en mai 1843) à 62; laiidis qu'eiilin le canal de Li- 
verpool à Leedsjégalement rival du cbeniin de fer de Manches- 
ter à Leeds ne perdait que '/^f les actions tombant seulement 
de 650 livres à 640. 

Si donc la dépréciation du cours des actions des canaux en 
1 843 prouvait qu'ils succombaient dans la lutte contre les die- 
siîns de fer, Famélioratioa de ces cours en 1844, rapprochée 
de la tendance à la baisse pour les actions des chemins de fer^ 
prouve incontestablement que les canaux reprennent le des- 
sus et qu'ils ont en eux-mêmes de puissants moyens de rési- 
stance . 

Voilà le premier enseignement que les cours de la bourse 
puissent nousotïrir dans la question. On voit qu'il diffère beau- 
coup des résultats prédits. D'ailLnirs, qu'on ne perde pas de 
vue que la lutte est engagée au profit du public, qu'elle vient en 
aide au commerce et a l'industrie et que les réductions de bé- 
néfices ainsi imposées de part et d'autre aux deux adversaires» 
ne donnent qn^une très-faible idée des avantages généraux qui 
résultent en définitive de la concurrence. 

Hais les indications des cours de la bourse nous fournissent 
encore une autre observation : On voit aux tableaux d-jotnls n** 
1 1 et 1 2, que les revenus des canaux sont en général supérieurs 
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à ceux des chemins de fer; ce qui promet une nouvelle amé- 
lioration dans les cours des premiers dont la cote ressort d'une 
recette relativement plus forte que la recette des seconds. Kn 
tenant compte des revenus qui sont ici Télément le plus con- 
cluantyia valeur des canaux , calculée sur le prix actuel des ac- 
lîonSySe trouve amoindrie, tandis que celle des chemins de fers 
est exagérée. Ainsi^ c est le jeu, plus que leurs prodiûfs réels, 
qui attire left capitaux Ters les chemins de fer^ 

tjiiai de cro>a,m Que sont donc devenus ces pnmostics inquiétants da com* 
^f«^ mencement de cette année ? Il n^éfail question alors que de la 

mine imminente des canaux ; il semblait qu^en Angleterre par- 
ticulièrement, ils fussent tous à la veille d*étre comblés et rem- 
placés par des chemins de fer; on annonçait que plusieurs Com- 
pagnies concessionnaires étaient en instance auprès du Parle- 
ment à ce sujet. De toute cette panique, dont les propriétaires 
de canaux sont parfaitement remis aujourd'hui, qu'esté sorti? 
Nous avons cherché vainement la trace de ces transformatloos 
de canaux en chemins de fer. Un seul lait nous a été signalé. 11 
concerne le petit canal de Groydon, de iS kilomètres de lon- 
gttcar, qui était on impasse vers Croydon, et qui dâ>ooehait 
vers la Tamise dans le canal de Grand-Snrrey. Ce canal de 
Croydon a été concédé en i801. Il a coûte 80,000 livres 
sterling. Voici ce qu'en disait, en 1819, M. Cordier, inspec- 
teur divisionnaire des ponts et chaussées. 

« 11 est probable que ce canal qui n'est placé, ni dans le voi- 
c sinage des mines ou des manufactures, ni à proximité des 
« grandes villes, ne rendra pas l'intérêt des fonds qu'il a coû- 
« tés (i). » 

Le fait est que le canal de Croydon était une mauvaise opé- 
ration et que l'entreprise était morte d'inanition avant la con- 

(I) Histoire do ia uavi^aiion intérieure, clc, par M. J. Cordier, cle. — - 
t»aris. 1819. 1" toI. Page 39 — {iih 
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btruction tlu chernin de ferquîPa remplacée. Les actions de ce- 
lui-ci sans être (J ins une position brillante, se soutiennent à la 
bourse, mais ce n'est pas au tralic des marchandises qu'elle? le 
doivent puisqu'il n'était en 18'»2quc de 7,317 tonnes, donnant 
line recette brute de 21,375 fr. Ce qui fait le succès du cliemin 
de fer de Croydon^ c'est qu'il fait partie de la grande ligne 
de Londre» i Britghon et on conçoit la valeur qn^il retire de 
ce prolongement, qui sextuple flon développement, an travers 
d*un pays très-peuplé, et qui le rattadieà la mer et au raîl-vay 
qui longe le littoral. €ed prouve donc seulement que, quandon 
a un canal qui ne transporte pas de marchandises et qui, par 
conséquent, ne donne pas de produit, il vaut mieux en faire un 
chemin de fer,qui transportera des voyageurs, de la messagerie 
et des baiia^es, que de n'eu rien faire du tout. D'ailleurs, pour 
ceu.v qui croient à l'extrême facilité de convertir un c;uial en 
chemin de fer, nous dirons que le chemin de fer de Groydona 
coûté 672,000 livres sterling ou 16,800,000 fr. pour une 
longneor d'environ iS kilomètres; ou, terme moyen, plus de 
i,100,000fr. par kilomètre! 

Toutefois, l'exemple du canal de Croydon avait 'séduit ta m. u,e r....p.. 

^ g"iri>ro;>rir»ii:rc<l'Bll 

Compagnie du chemin de fer de Manchester et de Bol ton. DV ÏÏIJi'^^J^J^. 
près un (:\ii.ut de l'ouvrage de Whishaw que Al. r"insj)ecteur 
Minard a bien voulu nous transmettre (i)^ cette compagnie 
avait eu l'intention de convertir en ciieuiin de fer le canal de 
Manchester, Bolton et Bury, en s'écartant de la ligne dans les 
parties où les sinuosités étaient trop défavorables, mais en sui- 
vant généralement le cours de la voie d'eau. Cette Compagnie 
oonvintd*acheter le canal pour une somme de plus de 2,500,000 
fr., et le marché fut confirmé depuis par son acledlncorpora* 
tion. Toutefois, par un acte postérieur du pariment, le droit 

(1) Des rail-ways de la Grandc-Breiagne, de riiiaiuk*, par Whisluw, 
pages 506 el «uivanie». 
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de supprimer le canal fui révoqué et l'autorisation de con- 
struire le chemin de fer fut maintenue. 

Gelui-d a été ouvert en mai 1838. Il a i6 kilomètres de 
développement et il a absorbé 19,425,000 francs. 

Lecanalai7,700mètres.lla coûté daprès Philipps 67,000 
livres sterling, soit 1,673,000 fr.; cl il a été ouvert en i799. 
D'après Huerne de Pommeuse, les actions de 250 livres à l'ori- 
gine étaient tombées en -1855 à 10!> livres. 

Enûn, on lit à la page 312 de Touvrage précité de Whis- 
baw: 

« A la dernière assemblée des actionnaires, M. Hawsbaw a 
fait voir que le revenu net du canal s'élevait à la somme de 
200,000 fr. par an; » indépendamment du revenu brut de 
567»000 fr. etc. pour les voyageurs, sur le chemin de fer (i). 

Ainsi, le canal rapporte à la Compagnie 8 p. ^ o du prix d'ac- 
quisition qui représentent 42 p.% de la dépense de première 
construction. Quant au chemin de fer, son dividende est d'a- 
près la stalisti(pie du conseil du commerce de 2.3 p. 

Ceci conduit à de sérieuses réflexions. La réunion dans les 
mêmes mains des canaux et des chemins de fer concurrents 
serait une excellente opération pour les Compagnies; mais aussi 
ce serait unecombinaison désastreuse pour rintcrôt public; et 
il est certain que s'il v?y est bientôt pourvu, la fusion on le 
concert est inévitable dans un grand nombre de cas, carrinlé- 
rét particulier, fortifié par l'association, joint A une fécondité 
et à une sagacité de ressources et de moyen une àpreté do 
poursuites, que la considération de Futilité publique ne saurait 
arrêter. En Angleterre, on scpi t occupe vivement de ce danger, 
comme on le verra par les extraits que nous donnons aux piè- 
ces ju^tilicatives de la dernière enquête parlementaire (2). Les 

(i) TextnellemeBl exuali de h communication que nous devons à la 
bieoTeillanie obligeance de M. Ninard. 
(3) Voir les pièces justiBcsilives, n* 13. 
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Compagnies de chemia de ier comprenneiit que la laite avec 
les canaux est devenue impossible, que ceux-d auront toujours 
l'immense avantage du irës4>as prix pour les matières pondé- 

reuses, dont les grandes masses forment dans un pays de pro- 
duction la partie la plus coJii.i(l('Tal)lc Jcs hauspui ts. D'un au- 
tre côté, les concessionnaires dca canaux que la concurrence des 
rails-ways a forcés de réduire leurs tarifs, sont naturellement 
portés à accepter les arrangements qui leur permettraient de 
rétablir Pancien taux des péages. Déjà plusieurs Compagnies 
sont entrées dans cette voie, et une transaction de ce genre exis- 
te même en France entre le chemin de fer de Saint-Etienne à 
Lyon et le canal de Givois. On peut compter» st qn n'y met or- 
dre^ qu'elle se reproduira tdt ou tard pour la plupart des ca- 
naux dont la perception n'est pas fsdte directement par l'Etat. 

ioujours est-il qu'en Angleterre, les canaux, hicn loin qij'il> 
soient menacés de périr, n'ont pas cessé jusqu'ici de donner 
un revenu plus élevé (jue celui des chi inins de fer; que la va- 
leur vénale des premiers, estimée sur le cours de leurs actions, 
est encore supérieure à celle des seconds; qu^enfin ces voies^un 
moment rivales, sont aujourd'hui en transaction pour se parta- 
ger le bénéfice que le commerce commençait i retirer de leur 
concurrence; et il est plus que probable que dans ces transac- 
tions, ce sont les canaux qui feront la loi. 



En France, la lotte entre les chemins de fer et les 

• ui î * I r ' de fcr en PiaiicB. 

vigaoles s'est engagée, pour la première fois , sur celte zùne 
étroite , qiu sépare la Loire du Rhône dans l'endroit où ces 
fleuves sont le plus rapprochés. 



OcscbtwiMilcfvr 
ImidlfendeSl'ItiiHf 



Le bassin houiUer» qui occupe cette zône, est le plusimpor- 
tant du royaume par son étendue» par sa richessci par la qua- Jîî!h,"ï^'SiSi* 
lilé supérieure de ses produits; et enfin» par sa position entre 
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la Loîre et le Hhône, qui lui permet d'alîmenlerA h fois Nan- 
tes, Paris, Mulhouse et iMarseille. 

Un premier petit chemin de fer établi en 4825, sur 17 kilo- 
mètres (le longueur, entre St-Etiennc et AïKirezicux, a pour 
but de verser les houilles dans la Loire. Il avait d'abord été 
exécuté à une seule voie, on a depuis doublé la voie sur la 
moitié de sa longueur. Il est servi par des chevaux. 

Sur ce chemin, on en a soudé un antre, en yerlu d^une con- 
cession du 2i juillet 1828» qui unit directement Sl«Eitenne à 
Roanne» et qui devait racheter ainsi la navigation diffictle, pé> 
rlUeuse et intermittente delà Loireen amont de cette dernière 
ville. Ce chemin d'Andrenenx» ou plutôt de la Qoénllière à 
Roanne, a un développement de 67 kilomètres. 

Enfin, sur le versant du Rhône, le chemin de fer de St- 
Eticnne à Lyon, se rattachant atix précédents et passant par Sî- 
Chamond, Rive-de-Gier etGivors, complète la réunion de Roan- 
ne, sur la Loire avec Lyon, sur le Rliône, et le système de 
distribution des houilles sur les deux versants. 

C'est cet ensemble de chemins de fer qui est aux prises, d*nne 
part avec la navigation de la Loire» de Tantre avee le canal de 
Givors. 

cmiiAscivo». Voyons quel rôle remplissait ce canal avant Fonrertore de 

la voie rivale, et quel rôle lui reste aujourd'hui. 

Jamais le canal de Givors n'a servi aux transports des houil- 
les de St"Eticnne vers Lyon , par la raison ({ue les houilles,, 
pour profiter d'une navioatii n ilc IG kilom. en canal , auraient 
dû subir un transport par terre de 18 à 20 kilom., et la remonte 
du RhOne sur 20 à 22 kilom. Aussi avant Pouverture du che- 
min de fer, tous les transports de St^Etienneà Lyon prenaient- 
ils la voie de terre. 

Les mines de Rive-de-Gier formaient doncFunique clientèle 
du canal de Givois» son tarif était excessif. La Compagnie per- 
cevait 20 centimes par tonne et par kilom. sur les Itomlles ef 
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Â{) centimes sur les anlres malicrcs, el elle annonraîf riatculioii 
de mettre les houilles olles-ineines à 50 cct)liines, ainsi (ju'cllc 
y était autorisée par son acte tle concession. Celte menace pa- 
rait même avoir été une des causes déterminantes de l'exé- 
Gulion du chemin de fer. 

D'après Dutens (1) le revenu brut du canal était évalué 
en 1829 à 9S0,(M)0 francs ce qui » rapproché du tarif alo» 
perçu , correspond à un tonnage annuel de 270,000 tonnes 
environ. 

0'aîlleurSy nous trouvons dans un remarquable rapport delà 
oommission d'enquête, instituée à St-Elienneen i85S, pour 
discuter les bases rl*nn règlement spécial , rektifà l'exploîfatîoa 

du chemin de fer de St-Etienne à Lyon, que Pouverture de 
celui-ci avait forcé la Compafjnie du canal à descendre son droit 
de navigiilion dans le rapi)url de 27 à il '/^, c'est-à-dire de 
20 â 8 centimes ,'2). D'^un autre côté M. Minard , dans l'écrit 
déjà cité, nous apprend, d'après M. Teyserenc, que les actions 
du canal de Givors, qui étaient , avant le rail-way, à 240,000 
fr., étaient tombées en 1845 à 91,0001. Or la réduction de y$ 
sur le droit de navigation devait , à tonnage égal> produire 
une diminution proportionnelle dans le revenu» et par consé- 
quent une dépréciation correspondante dans le prix des ao* 
lions. GdIeS'ci auraient donc dû descendre par le seul iait de 
la réduction du tarif, et en supposant le maintien du tonnage^ 
à 96,000 fr. Le tonnage lui-même a donc fléchi dans le rap- 
port de 91 à 96, et par conséquent il aurait été eu 1843, de 

{{) Navîj^ation intérieure de la France. 1"toI., page 190. 

(5» Rnppnrt et avis de la commission d'enquête du chemin de fer de 
Sl-Etienue a Lyon. — St-Etu nue 1836, paj^je 8i. 

D'après l'ordonnance royale du Sdéccuibrc 1B31, qui autorise la Com- 
paf^nie a prolonger le canal sur 5000 mètres, ce qu'elle n'a fait que sur 
2500, le tarif ofliciel est réduit, à iO centimes par tonne et par kiiom.; 
niais la Compagnie accorde des modérations consenties à l'amiable el ici 

s'agit surtaat du tarif effectivement ptrçu par elle. 
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3S8,!MM) tonoes, u^ayant perda aiiisî » de 1829 & 4843, que 

14,500 tonnes. 

Le canal rend doue aujourdliui au commerce à peu près les 
mêmes services qu'en 4829, seulement il les rend à un prix 
moins élevé, et les réflexions que nous faisions plus haut sur lît 
baisse des actions des canaux en Angleterre se représentent ici. 
Si les actions du canal de Givors ont fléchi, c'est que la Com- 
pagnie a été mise dans Pimpuissance de rançonner le public 
autant que par le passé; c'est qu'il lui a fallu sacrifier un tarif 
d*UDe ezagératioii devenue intolérable, lorsque le capital d^exé^ 
cutîon du canal a été plusieurs fois déf à remboursé ; c'est enfin 
parce que le développement des transports aurait permis depuis 
longtemps à la Compagnie de modérer plus largement, plus 
libéralement les droits de navigation perçus à son profil, et de 
metlre moins de raideur dans l'cxploilation de son piivilé^e \. 
supposé que des réformes libérales pussent trouver place dans 
ces combinaisons du privilège et de l'intérêt privé. Mais, pour 
sa valeur intrinsèque, le canal n^a rien perdu; bien loin de là î 
Sa destination est de transporter des houilles au plus bas prix 
possible; or si le tonnage a diminué de d/20, le commerce a 
gagné sur le tarif une bonification des 3/5; G?est,tout compte 
Init , un bénéfice annuel pour le commerce de 580,000 fir. qui 
formeraient , pour un tonnage de 258,500 tonnes à Tancien 
tarif, l'excédant des bénéfices de la Compagnie propriétaire du 
canal sur ses bénéfices actuels. 

Au reste, eesréOexions s'appliquent au tarif actuel lui-même, 
puisque, malgré l'énorme réduction infligée à la Compagnie par 
les circonstances, il est encore d'une exagération de nature à 
influer sur Temploi des houilles dans la partie de la vallée du 
Rhône (jue le canal de Givors a particulièrement mission de 
pourvoir. 

Nul doute qu'une concurreiu» réelle de la part du chemin 
ile fer n'eût amené le canal à un nouvel abaissement. Mais cette 
concurrence n'existe pas; on s'est fait la .guerre d'abord, et 
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puis on s'est entendu , et un traité de paix a terminé la que- 
relle. Ce serait pour le mieux si la réconciliatioa ne stipulait 
pas des indeomités à &ire pajer au eonsommafear^ qui trouve 
accord là où on ayaît voulu mettre la rivalité à son profit. 

A cdté du eanal, le chemin de fer de St-Etîenne à Lyon , 
rend au commerce d'immoues services, coûteux, il est vrai, 
maïs qu'il serait pourtant difficile d'obtenir à plus bas prix 
d'un chemin de fer. Dans l'année écoulée du i*"" avril 18't5 
au 51 mars 1844, il a transporté 644, 186 tonnes de marchan- 
dises, qui ontparcouru terme moyen 41 kilom. (1). Le service 
accéléré n'est compris là-dedans que pour 7,147 tonnes; la re- 
monte de Lyon vers Givors, Rive-de<Gier ou S(-Ëtienne pour 
65,636 tonnes; le reste est presque exclusivement composé 
de houilles et de coke, expédiés de St-Ëtienne, St^Ghamont, 
la Grttnde^Groîx»Rîve4e4îier et Givors vers Lyon. Le chemin 
de fer a de plus transporté 567,68$ voyageurs, ou, terme 
moyen, 1555 par jour, qui ont parcouru, en moyenne, sur la 
voie 36 kUom. Cest,à coup sûr, un mouvement très-considé-- 
rable, et en ce qui concerne la marchandise, nous ne conoais- 
sons pas de chemin de fer plus charge. 

La recette brute pour le Iranisport des marcliandises s'est 
rievéc à 3,058,200 f. 47 c. Cette somme répond à une percep- 
tion de 0,115, terme moyen, par loiitie et par kilomètre. 

La perception pour les voyageurs serait de près de 6 centi- 
mes par kilom. et par personne. 

I^e chemin a en tout une longueur de 57 kilom. qui se divise 
en trois parties. Entre St-£tienne et Rive-de^ier le chemin 
descendsur 23,000 mètres avec une pente de 0,0i 37 par mètre; 
«ntre Rive-de-Gîer et Givors la pente continue, mais adoucie, 
elle n'est plus que de 0,006 par mètre, la distance est de 

(I) Ces résultais et ceux qui suivent sont d<klnits des comptes rendus 
4e la Compagnie. 
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^ 6,000 in.; enfin, de Givors à Lyon, le chemin monle sur 
1,000 mètres à raison d'un demi-millimèlre par mèlre. II 
résulte de celte disposition que les convois de houille, lancés 
de St-Etienne» parcourent jusqu'à Givors 38,000 mètres par 
la seule action de la pesanteur et sans qu'on ait à recourir à 
aucun effort de traetioa. Les transports vers Lyon n^emploient 
donc la locomotÎTe qu^à partir de GÎYors et pour i 9^000 mè- 
tres seulement» c*est4-dîre pour le tiers du trajet entier. 

Au retour les convois de voyageurs et ceux de mardiandise 
sont remorqués par des locomotives qui s^arrétaient il y a 
quelque temps h Rîve-de-Gier, où elles étaient remplacées par 
dfs chevaux et qui vont maintenant jusqu'à St-Elicniie. Mais 
il faut remarquer que les retours pour la marcliandise oui 
lieu presque à vide, la remonte n'entrant que pour un dixième 
dans le tonnnge total. 

On conçoit que cette disposition des choses non-seulement 
doit procurer pour l'exploitation une notable économie» puis- 
que la masise la plus considérable des' transports parcourt les 
deux tiers du chemin sans autres frais que le loyer et l'usure 
des waggons et la traction à vide pour le retour; mais qu^elle 
doit encore offrir une grande fecililé dans la distribution du 
service, en permettant de rapprocher les départs des convois 
descendants et d'arriver ainsi à Pemploî le plus utile et le plus 
productif possible du chemin de fer. Voilà ee qui fait la puis- 
sance de ce rail-way; voilà coin ment il pcuUullirtt au transport 
annuel de près de 050,000 toinies. 11 ne faut pas oublier toute- 
fois, pour ne rien s'exa<rércr, que le parcours moyen de celte 
masse n'est après tout que de 41 kilom. 

Le chemin de fer de St-£tiennc à Lyon est donc un instru- 
ment très-puissant, qui a servi à développer Texploitation des 
houilles du bassin de la Loire, et à étendre la consommation 
de ce précieux combustible, l'agent le plus actif de la produc- 
tion industrielle. Mais ce chemin de fern^est pas un instrument 
économique. Pendant les rudes épreuves au milieu desquelles 
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la Compagnie concessionnaire a commencé son appi entîssagc 
et recueilli les premiers cnseignemcnls de l'expérience, elle a 
eu notamment à luUer contre la faiblesse des prix de transport 
fixés par son tarif. Dès 1831 elle obtenait une ordonnance, en 
date du 16 septembre^ q^ui Tautorisait à percevoir par tonne et 
par kilom. 12 centimes pour la remonte de Givors à Rive-de- 
Gier, et 15 centimes pour celle de BiTe-de*Gier à St-Elienne,au 
lieu du droit de 0^098 fixé muformément par PadjudicaCion, 
è la remonle comme à la descente. Cette amélioration n^anrait 
pas suffi pour rétablir les affaires de la Compagnie. Elle cbei^ 
cha alors à augmenter son tarif par des perceptions accessoires 
sur lesquelles Tattentîonde la commission d'enquête de 1853 
a été particulièrement appelée , et qui ont soulevé alors de 
vives réclamations (1). 

Les griefs du commerce contre la Compagnie étaient fondés^ 
il faut en convenir, mais ils s'expliquaient et ils pouvaient 
même jusqu'à un certain point s'excuser par la position de cette 
Compagnie. Elle versait à Lyon des masses considérables de 
charbon de terre. L^ex tracteur ne vendait pas plus cher sur le 
carreau de la mine ; le consommateur à Lyon ne bonifiait rien 
depuis Tonverture du chemin de îer, et pourtant la Compagnie 
concessionnaire s'endettait, malgré le luxe de ses perceptions 
accessoires dont plusieurs n'avaient évidemment aucune base 
légitime. 

L'affaire aujourd'hui a changé de face, elle est en voie de 

prospérité. La Compagnie a, nous le croyons, fait disparaître 
quelques-unes de ses taxes arbitraires, et elle a régularisé, en 
les rendant plus productives, celles qu'elle a conservées. Elle 
a accapar(' les terrains qui sont nécessaires pour l'entrepôt des 
charbons sur tous les points de départ et d'arrivée. Elle en 
tire des loyers considérables. La gare de Perrache et le pont 

(I) Rapport Cl avis de la commission de la quéle du chemin de fer 
de Saim-Êtienne à Lyon. — Sainlr^tîenne, 1836, pt^c 8S. 
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tic la Mulatî «' rc >ont aussi des annexes trtVs-productives de Van- 
treprise. Dans r.tiuiée de gestion qui s'' est terminée au 31 mars 
dernier ces produits particuliers se sont élevés à, . . i 78,1 1 3^80 
Lèurs charges spéciales étant de 48, 1 oS 59 

n en résulte un produit net de 129,953 21 

(|ui , tout à fait en dehors de l'entreprise du chemin de fer 
proprement dite> vient ^cependant en aide à Topération tout 
entière- 
fin somme la Compagnie a employé pour Texécution de son 
rail-way et de ses dépendances, pour la construction du pont 
de la Mulatière, celle de la gare de Perrache, pour Tacquisition 
des terrains d'entrepôt et d'une partie de Ja propriété de la 
gare de Givors un capital de 20 millions et demi, dont H 
millions en actions et 9 millions et demi d'emprunts à divers 
litres. 

Elle a fait dans la dernière année dont les résultats nous 

soient connus d'après les comptes publiés, une recette nette do 
l,79r),5ii0'^85; c'est donc un produit dej8, 7 puur Q/O.Or il im- 
porte d'examiner si la part de ce produit, qu'on doit attribuer 
aux marchandises, pourrait être diminuée et si la Compagnie 
ferait en effet de ce côté des bénéfices trop considérables. 

Afalkeurcuscment les deux derniers comptes de la Compa- 
gnie ne présentent pas, en regard des recettes propres des mar- 
chandises et de celle des voyageurs, les dépensés a£férentesà 
chacan de ces services^ mais cette distinction est nettement 
établie dans les comptes précédents» et elle nous a permis de 
dresser le tableau porté aux pièces justificatives sous le n" 14. 
On voit d'après ce tableau que depuis le 1^' novembre 1840, 
jusqu'au 31 mars 1845, comprenant une période de 3 ans et 5 
mois, les recettes Liutcs provenant du transport des cliarbons 
et de la grosse marchandise se sont élevées à. . 10,149,193*^75 

£t que les dépenses de ce service ont été de 7,549,603 64 

Partant la recette nette a été de 2,799,390 H 
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Poar les voyageurs, les dépêches et le service accéléré^ on 
a obtenu dans le même inlerralle de temps les résultats sui- 
vants: 

ReceUe brûle 3,064, 47" 

Dépense 1,571,340 98 

Recette nettd 1,493,191^ 49* 

Ainsi, sur les voyageurs, etc., pour une 
recette brute de iOO^ » 

La Compagnie a supporté «ne dépense de . . 51 28 

et fait une recette nette de 48 72 

Tandis que pour b grosse marchandise. 

La dépense a été de 72,4) * . i « l - 

» , r}P'% » recette brute. 

La recelte nette de 27,6 

On voit donc que les conditions du transport sont beaucoup 
plus favorables pour les Toyageurs que pour la grosse mar- 
chandise. 

Cette différence s'est maintenue^ comme on peut le vérifier 
éîi comparant entr'eur les chiffres des derniers semestres por- 
tés au tableau n* 14. Ainsi, le calcul fait pour les 47 mois com- 
pris entre le 1'^'' novembre i 841 et le 31 mars 1843, présente 
pour une recette brute sur les marchandises de lOO' : 

Une dépense de.. 7if » 

et une recette nette de 29 » 

Toutefois, poui faire la part aux améliorations qu'on a pil 
réaliser depuis dans l'administration du chemin de fer, nous 
prendrons la proportion de 68 p, pour la dépense et de 52 
p.% pour la recette nette» en ce qui conoeme'la marchandise. 

Qr^ comme nous avons vu que la perception, ou la recette 
brute par tonne et par kilomètre était de 0'' 1 13, on aura pour 
la dépense effective d'une tonne portée à 1 Idlom, . 0'> 0782 

et pour la recette nette 0^ 0368 



Total égal àla reoettebrutc par tonne etpar kilom. 0, 113 
Cette proportion entre les frais du [transport et la partir du 
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tarif à appliquer au péage^ n'a rien d*mgéré. Efleest l'inverse 
de eelle qui est admise dans les tarife officiels, qui, d'après une 
fixation tout arbitraire, attribuent la plus forte part du droit 

à percevoir sur les marcl)aiidiï»es au péage proprement dit, et 
Je surplus aux frais de transport. On voit que pour le chemin 
(le St-Etienne à Tvvon, ce qui reste pour le péao^e et ce qui doit 
par conséquent pourvoir au\ intérêts du capital en<;ag('* et à 
la rémunération de la Compagnie, ne forme pas le tiers de la 
perception totale , malgré les procédés par lesquels elle se 
trouve grossie. Gela prouve quMl n^y a rien à retrancher de 
celte perception, et que si, au bout du compte, le service très- 
réel que le commerce relire du chemin de fer parait coûteux, 
cela tient à la nature même des choses, et non pas i des béné- 
fices excessif^ (juc ferait la Compagnie sur le mouvement des 
marchandises. 

Ce qnî fait le beau côté de Popératîon, c'est, d'une part, la 
* quautiie ( ntjruicdc matières (ransportées,etce soûl, d'un autre 
côté, les bénéfices trè.s-lmj)oi tanls du service des voyageurs et 
des annexes de l'entreprise; c'est aussi qu'une forte partie du 
capital ( 9 millions et demi ) provenant d'emprunts , les excé- 
dants de produits, au del;^ des prélèvements d^intéréts et d'a- 
mortissement, sont répartis entre 11 millions d'actions, au lieu 
d'élre attribués au capital tout entier de 20 millions et demi. 

Nous ne pensons pas d'ailleurs que le chemin de fer de St- 
Etîenne à Lyon puisse désormais étendre beaucoup son 
énorme service de marchandises. Il nous parait qu'à cet égard, 
il doit approcher de la limite de son activité; et s'il arrivait, 
comme c'est très-probable, que Touverture des rails-ways qui 
doiveni latlacher Lyon h Paris et à Marseille, augmentât dans 
une grande proportion la circulation des voyageurs sur le che- 
min de fer de Sl-Etienne à Lyon, de manière à lui donner do 
nombreux convois en remonte v<'rs St-Etienne, nous croyons 
que le transport des marchandises à la descente y serait bien"» 
tàt entravé et forcément amoindri. 
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Les détails dans lesquek nous renom d'entrer nous ont paru 
nécessaires pour faire bien eomprendre la siliuition et la va- 
leur particulière du chemin de fer de St- Etienne à Lyon. Trop 
de personnes sont disposées à tirer de circonstances excep- 
tionnelles des lois générales, qu'elles appliquent ensuite à 
d^autres positions, qui n'ont plus rien de commun avec les 
faits qui ont servi de point de départ. Le chemin de fer de St** 
£tienne à Lyon, il faut qu'on le sache bien, est un fait excep- 
tionnel. C'est un grand plan incliné, le long duquel on laisse 
descendre des fardeaux, qui n^ont ensuite i parcourir dans les 
conditions habituelles des chemins de fer qu'an trés-court es- 
pace. Tout ce qu'on en peut conclure en général, c'est qu'il 
doit réaliser le plus bas prix possible pour le mourement de 
la grosse marchandise I 

Voyons maintenant ce qui se passe sur le versant de la 
Loire. 

Les charbons partant du groupe de mines de St-Etienne, cl 
qui sont destinés à la vallée de la Loire, prennent le chemin 
de fer d'Andrezieux, qui va jusqu'au fleuve, mais sur lequel 
vient se souder aussi, à la Quérilliérc, le chemin de Roanne. 
Ainsi, à partir de la-Quérillière, il y a deux voies, celle de la 
Luire et celle du chemin de fer, pour atteindre Roanne. 

La Lmre est navigable entre Andrezieux et Roanne, lorsque K^x]s^i«m «u. u 
la hauteur des eaux est comprise entre u^^iQ et 1*",50 à l'é- >ic"«eiit«Mn«- 
chelle du pont de Roanne (\). 

(1) Nous devons de nombreux et très-vlile» raiseigiiMiieiits sur celte 
partie de notre tnmdl à M. l'ingénieur Boulangé, qui a bien voulu nous 
communiquer des documents trèa-eompleU sur les diverses voies de com- 
munication qui desservent la vallée de la Loire. Ces documents se ralia- 
dient il l'étude du canal de Roanne au Rhdne que M. Boulangé vient de 
terminer. 
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Le nombre des jours navigables est» terme moyen, de 180 
par an. Mais, par le fait, la navigation n'est pratiquée que 109 

jours enino>cnne, par la raisuii que l'ctat navigable de la ri- 
\lvvit ne s'établit pas toujours simultaiicment en amont et en 
aval (le Roanne; qu'on ne peut pas expédier les inarchaiidises 
de Roanne, à mesure qu'elles arrivent d*Andrezîeux,cl qu'en- 
fin on ne profite pas toujours des crues dWage, parce qu'on 
craint de manquer d'eau en route. 

La navigation se faitavec des bateaux ensapin, quePonicon* 
stroic à St>Bambert et que Ton déchire^ lorsqu'ils sont arrivés i 
leur destination. 

Les bateanx portent de 24 à 36 tonnes^ moyennement 
3 1 ,20 tonnes. A cette charge, leur tirant d?eau est de 0*^,80^ 

Les cascades produites au passage des roches rendent la re^ 
monte de la Loire, de Roanne à Andrczieux, tout à fait impos- 
sible. On renvoie par Icrrc les agrès qui accompagnent chaque 
bateau. 

Euiln> la compagnie générale d'assurance maritime assure 
les maîtres mariniers à l'année, pour le transport des char- 
bons d'Audrezieux à Roanne, à raison de 1 p. ^/o de la va^ 
leur du bateau et de son chargement, diminués d'un dixième 
dont le maître reste assureur. 

Certes, c'est là une navigation difficile et bien précaire eUe 
a de plus le désavantage de n'être en communication avec les 
mines qu'en empruntant un chemin de fer, rattaché directe- 
ment avec le rail-way rival. Gehii-d serait donc dans une posi- 
tion très-favorable par rapporta la navigation, si Roanne était 
le but du voyage, et a li ne devait pas se continuer sur la Loire 
en aval de cette ville. 

Ravigititt» <i* h La Loire au-dessous de Roanne est navigable, année com- 
•MNc mune, pendant 1S2 jours; mais elle n'est parle fait navi^ 

guée que pendant 121 jours, parce qu'il suffît d'un jour ou 
deux pour expédier tous les bateaux qui sont prêts, au 
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moment oA les eaux deviemieitl favorables, et qa*il faut ensuite 
attendre les arrivages cPAndrexîeax et le retour des mariniers. 

La charge utile des bateaux^ au-dessous de Roanne, est 
moyennement de 4$ tonnes, i^est-à-dire qu'elle est égale â une 

fois et demie la charge moyenne des bateaux descendant d'An- 
drexieux. 

Avant Touverfure du chemin de fer, sur trois bateaux arri- om» «i. dumia 

. de fer de St-ttiMf 

Tant à Roanne, on en vidait un pour compléter le chargement 
des deux autres. Le bateau vide était ensuite employé au trans- 
port des vins, ou envoyé an canal du Centre pour le transport 
des charbons de Blanzy. On évite mainl^ant cette vidange 
onéreuse, eu complétant i Roanne le chargement de chaque 
Bateau avec le charbon arrivé par le chemin de fer. 

Celni-d fait donc, pour le transport des houilles, l'appoint 
de la navigation, et il ne fait que cela. Il vient en aide â la 
Loire, il supplée aux inégalités du tirant d'eau au-dessus et au- 
dessous de Roanne. Il n'est pas pour la Loire une voie rivale, 
mais il forme son complément. 

Le canal de Roanne à Digoin et le canal latéral à la Loire, qui 
le continue, remplissent précisément le même rôle entre 
Roanne et firiare. Ils ne transportent à la descente que les 
compléments de charge que les bateaux de Loire peuvent 
prendre à Briare, lorsque quittent le fleuve pour se diriger 
parles canaux de Briare et duLoing vers la Seine et Paris. 

Nous extrayons des documents de M. Boulangé un tableau h«p.rtitiaii d«s 

1 1 1 ■ • r • transporta entra Ici 

qu on trouvera aux pièces justilicatives sous le n" K), et qui tait ^^jj^"* 
apprécier en chiffres les rôles comparatifs de la Loire et du 
chemin de fer. Il résulte de ce tableau que les marchandises ar- 
rivées à Roanne pendant les cinq années de 1838 à 1842, in- 
clusivement, forment, terme moyen, par année un tonnage 

de 138,626 tonnes 

dont pour la Loire 90,7 VS 

et pour le chemin de fer 47,877 
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La Loire ne &it pas de transports en remonte, et ceux dn 
chemin de fer dans cette direction sont d'enyiron 5,000 ton- 
nes. Pour les transports en concurrence, le rapport entre le 
mouTement de la Loire et celuî| du rail-way est donc de 9i à 

43. C'est-à-dire qu'à la descente, le chemin de fer ne fait pas la 
moitié du service de la Loire, et pas le tiers du mouvement 
total. 



ËnJQn nous trouvons à la page 53 du dernier rapport prc~ 
senté par la Compagnie reconstituée du chemin de fer d'An- 
drezieux à Roanne (assemblée générale du 31 mars ièkk), ce 
fait^quela recette moyenne de la Compagnieponr chaque tonne 
de houille transportée à 1 kilom. est de 1 0*^,1165 

Biais que cette recette donne lieu à une dépense 
moyenne de 0^,0950 

D'où résulte pour lenionyementde la houille une 
recette nette par tonne et par kilom. de 0^025^ 



Pour les autres marchandises le produit est uii peu 
meilleur 

La recette brute par tonne et par kilom. s'élève à 0*^,1335 

Et la dépense correspondante à 0^^,099^ 

Ce qui laisse par unité de trafic un produit net de 0^0540 

Qui approche, comme on voit, de celui du chemin de fer de 
Saint-£tienne i Lyon. 

Il n^t pas inutile de faire remarquer que,d'aprés son tarif 
Iéga1,la Gtmpagnie pourrait percevoir 0^,145 par tonne et par 
kilom* à la desooste et 0^i7S i la remonte. La modération 
de ses prix tient à la concurrence de la Loire et à celle du rou- 
lage, que le chemin de fer ne saurait combattre, s'il maintenait 
les condiiiuns de sa concession. 

I.e transport des charbons se trouve d'ailleurs grevé sur le 
chemin de Cer d'an déchet assez considérable» qui n'est pas 
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compris dansles peroeptioas de la Compagnie et qui n'en est pas 
moîas une charge pour le consommateur. Ce déchet» consenti 
par le commerce» est de 100 kilog. par waggon, chargé de trois 
tonnes et demie. Il augmente les frais de transport par le che^ 
rain de fer de 2. 8/10 pour O/q de la valear du diarbon rendu 
à Roanne. 

Le mouvement prodijj^ieux qui se développe autour du bassin 
lîouiller de la Loire, exigeait une attention toute particulière, 
On voit que les voies navigables ont su conserver leur pari de ce 
mouvement«Lecanal deGivors, d^une trop petite longueur pour 
faireuneconcurrencecomplèteau chemin deLyon, a cependant 
maintenu à peu près son ancien tonnage , malgré Télévation 
de son tarif» même après les réductions qu'il a subies» et il a 
amené son rival à composition. Quant à la Loire» elle ne lutte 
pas contre le chemin de fer de Roanne» elle s*en sert. Il trans- 
porte ses compléments de charge» dans la proportion d'un tiers 
seulement du tonnage total. 

Des chemins houillers de Saint-Elienue, passons à un clie- f«t«!« 

1 l'jrnalUMiMi. 

min de ier d'un trafic général, il en est peu de ce «^eure, qui 
doivent présenter des études plus intéressantes pour la question 
qui nous occupe» que le chemin de Paris à Rouen; et il mérite 
une attention d'autant plus grande» qu'on a prétendu tirer de 
son exploitation des arguments décisifs poor le bas prix des 
transports sur les chemins de fer, et pour leur prédominance 
sur les voies navigables. Indiquons d'abord les circonstances 
spéciales dans lesquelles opère le chemin de fer dont il s'agit. . 
Rouen esX le terme de la navigation maritime de la Seine. L'im- 
portance des deux villes extrêmes, celle des autres populations 
qui se rattachent à la hVne, comme le Havre , Dieppe, Louviers, 
Elbeuf , etc.; la puiissaruc du mouvement marilmie, l'activité 
industrielle des départements traversés» leur rich^e eu pro- 
ductions agricoles» tout cela réuni forme pour le diemin de 
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Roueo une de ces sîtuaiions privilé^ées^ tdles qu^on n^en re- 
irouTe que de rares exemples sur le globe* Peu de rails-ways 
auraient donc une pareille puissance pour la lutte, et de pins 
nombreux éléments de succès. De Rouen à Paris la distance par 

hi chemin de fer n'est que dt; 157 kilmn.; parla Seine, elle est 
de 258! Rouen, purt niai iiinie, gTaïuie [lopiilalion , fov^er in- 
tense de prodiK fion , e( Paris, ce centre si prodï^>^ieusemetil 
actif d'attraction et de rayonnement, ont une telle prépondé- 
rance sur tous les points intermédiaires» que les relations déve- 
loppées par le raîl-way, en ce qui concerne la marchandise, se 
font pour la très-grande masse entre les deux extrémités de la 
Iigne> et que le parcours parliel est rédoit ainsi à des quantités 
modiques relatiTement au mouvement total. Or e^est là pour 
la gestion économique une drconstancetrès-favorable, comme 
le prouyent les modérations de prix accordées par les exploi- 
tants pour les longs transports. 

D'un autre côté, la plus grande masse des transports se fai- 
sant vers Varis , renc und e sur la Seine , outre un surplus de 
longueur de plus de 100 kilomètres, l'obslacle du courant, cl est 
ainsi grevée d'un surcroît considérable de traction. La Seine 
est d'ailleurs soumise à des in^lités de hauteur età des varia- 
lions de vitesses, et de régime, qui contrarient incessamment la 
navigation et la surchargent de frais et de difficultés de tou& 
genres. 

Cet aperçu de la position respective des detuE voies en con- 
currence, qui donnera lieu tout àrheureâ d'indispensable» 

développements, permet d'apprécier, quant k présent, l'appof 
considérable que la puissance propre du chemin de fer doit re- 
tirer de l'état incomplet et précaire de la navigation du 
fleuve. 

Quant à la volonté de la lutte de la part de la Compagnie du 
chemin de fer , elle est manifeste , et il est tout naturel qu'eu 
cela cette Compagnie obéisse à la seule impulsion de son inté- 
vét propre, et qu elle laisse- de côté le but» qui ne peut être que- 
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ihéortguehws yeux, de la plus grande utilité du chemin, pour 
assurer âi son trafic les bénéfices les plus considérables. 

Non que nous soyons injusles envers les concessionnaires; 
bien loin de là. Sans nous associer 5 un certain langage, un 
peu trop prodi^' ire, selon nou*^, d* > niob tl*; palriotisnie et de 
dévouement qu'il faut reserver pour d'autres circonstances , 
nous reconnaissons que ça été un important service que de 
hâter la construction du chemin de fer de Rouen; et que Ten- 
treprise, éminemment utile en elle-même, a encore contribué 
à dissiper ces incertitudes et ces hésitations,au milieu desquelles 
le pays attendait avec une anxiété pénible une résolution quel- 
coBqoe pour l'ayenir des chemins de fer en France. 

Mais cela admis, il est impossible de ne pas tenir un compte 
très^rieux du privilège dont la Compagnie de Rouen est 
nantie, et de Pusage qu^elle peut en faire dans son intérêt pro- 
pre contre l'intérêt public ; un tel souci résulte de la force des 
choses et de la position même des administrateurs du chemin 
tic fer, qui, après tout, ont puui; mission et pour devoir de gérer 
pour le plus grand avantage de la Compagnie la chose com- 
mune. 

La faculté du libre parcours n^existe pas sur les chemins de 
fer français ; et en Angleterre l'impossibilité de son application 
en fait une lettre morte dans les bills de concesMon. Ainsi , 
tandis que sur la route de terre ou sur la Toie navigable^ une 
entreprise quelconque de transport trouye dix entreprises de 
même nature pour la modérer et la contenir; pour lutter contre 
le chemin de fer, il fout un autre chemin de fer ; et on n*en 
établira pas deux entre Paris et Rouen. Si donc le chemin de 
Rouen, qui triomphera à coup de la voie de terre, peut en- 
core anéantir ou absorber la navigation , le conuncrce sera 
bientôt à sa merci. Certes, il y a là matière à réfléchir , et on 
conçoit que le commerce soit plus disposé à s'alarmer qu'à se 
réjouir de la lutte actuelle dont il recueille pourtant tous les» 
fruits. C'est qu'en effet celte lulle paraît dirigée par le cliemîn 
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de fer dans des vues de moaopole ^ c'est qu'il ne fait aujour- 
d'hui aucun sacrifice dont il n'espère obtenir dans an avenir 
prodiain, une très-large compensation. 

qH^te^tlptie du sacrifices consentis par le cîiemin de fer sont considé- 

£li.*fcî»^"iui'!r rables.LetarifconcédéàlaCompagnie diviseles marchandises en 

trois c1as$es,et il fixe les perceptions autorisées par tonne etpar 

idiomètre, savoir : 

Pour la i** classe à (fi,^0 

Pour la 2» id. k 0^,18 

Etpourla 3«trf. à 0M6 

II fait d'aiUeors une dasse i pari de la houille qui se trouve 
taxée h 0^12o 

Enfin» le cahier des charges autorise^par son article 39 , des 
perceptions spéciales» qui doivent être arrêtées par l'admini- 
stration sur la proposition de la Compagnie» pour une certaine 
nature de transports habituellement désignés sous le nom d'ob- 
jets hors classe. 

Sans doute il est assez diflicile de dresser à priori, surtout 
pour une voie si nouvelle, un tarif dont Pexpérienec vienne 
sur tous les points confirmer les dispositions; mais encore y 
a-t-il certaines lois de classiiication qu'on retrouve partout, et 
qui constituent les bases générales de tous les tarifs sur les che- 
mins de fer, comme sur les canaux; et la preuve que cette clas- 
sification s'adapterait assez bien à l'expérience > c'est qu'elle 
n'éprouve guère» dans les remaniements auxquels lescompa- 
^niessonmettent leurs tarifs>qaedes modifîcationspeo importan- 
tes, qui se bornent à quelques déplacements d'objets qu'on lait 
changer de classe. Cest ainsi qu^a opéré, par exemplt», la Com- 
pagnie tiu clieuiiu de fer (l'Orléans. î\[ais, dans le lani actuel du 
chemin de fer de llouen , on ne retrouve aucune trace de la 
classification adoplce par le caiiicr des charges, elles change- 
ments sont à cet égard si complets , que la Compagnie n'a pas 
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même cru pouvoir maintenir la dénomination de classe i la- 
qoéUe elle a substitué celle de série. 
Elle a fait trois séries : 

La première comprend les articles que le tarif légal mettait 
hors classe. La percepliou ta est iixce par loiiae et par kilomè- 
tre, à 0f,50 

Les trois classes du tarii légal sont dooc remplacées par les 

deux dernières sériet». 

w om A • . . f { à la remonte à O^IS. 

La série est taxée n , , , , 

( a Ja descente a 0%V2. 

à la remonte i 0^12. 

à la descente à 0^09. 

Les TÎiiaigres, les huiles » les cafés» etc. ont passé de la 

classe du tarif légal à la 3* série dn tarif modifié. 

Les riz, primitivement de 1'* classe, sont de la 2* ou de la 3" 

série, suivant quMIs sont en sacs ou en barils. 

Les vins, les boissons, les spiritueux sont dans le môme cas. 

En caisse ou en paniers ils sont portés à la série, eu fûts 

ils sont de la 5*. 

Il en est de même encore des bois exotiques, qui, de la l*^*" 

classe du tarif légal, sont descendus à la 2*"^ série» s^ils sont 

en poudre» et à la 3™' série» s'ils sont en bûches. 

Les bois de menuiserie et d'ébénisterie sont taxés i la 3*°^ 

série. Ils étaient portés en première dasse par le cahier des 

charges. 

Odui-d comprenait dans la 2* dasse le plomb en saumon et 

la fonte en gueuses, qui font maintenant dans le tarif de la 
Compagnie une catégorie toute particulière; car, bien que fi- 
gurant dans la 3""* série, ils ne paîpTii que 0*^ 09* par tonne et 
par kilomètre à la remonte comme à ia descente. Le ^incen 
plaques est (nxé au même prix. 

Le coton dans le tarif nouveau est de la 2"'^ série, s'il est en 
balles rondes» il est de la 3*°% s'il est en balles carrées. Lo 
tarif légal le place dans la première dasse. 
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La houille est portée & k Z'^ série* De toutes les rédactîoDs 
volontairement consenties par la Compagnie, c'est la houille 
qai a obtenu la moins forte. 

C'est une bizarrerie, au moins quand on se reporte à ]a pra- 
tique ordinaire, que de voir dans un tarif, qui distingue en 
réalité trois classes, les cafés, les riz, les bois de teinture^ les 
liqueurs, les vins, les cotons, Peau de fleur d'oranger, etc., 
confondus dans la même série et sous le même droit avec les 
hooilles» les moellons, les pavés, les caillous, lelomier, etc. 

Le valeur propre des objets, qui fixe l'importance relative 
do droit qu'ils pourraient supporter, n'a évidemment aucune 
part à cette classification. Elle n'est pas fondée non plus sur la 
pesanteur spécifique, qui détermine le poids utile à transporter 
par waggon complet ou à pleine charge. Elle n'a donc d'expli- 
cation que dans les besoins de la concurrence, et la quotité du 
rabais offert au commerce sur plusieurs articles, portés la pre- 
mière classe du tarif légal, montre que c'est la navigation que 
la Compagnie a voulu atteindre. Voyons donc quels sont les 
résultats de la lutte. 

Dàns la dernière période d'exploitation, c'est-à-dire pendant 

pro^n inarcbanili!<e * ^* i j • 1 

le chemin <u» i« gemestrc écoulé du 1*' avnl an oO septembre dernier, la 
iMi» Compagnie a fait sur le transport des marchandises une recette 

brute totale de 765,901^ 80" 

Ce chiffre comprend toutes les recettes faites du dief des 

marchandises, et par conséquent, les frais d'enregistrement et 
de manutention, les droits de gare, le magasinage et le ca- 
mionage. Enfin, il comprend le produit du transport propre- 
ment dit pom- chacune des trois séries. En combinant ces élé- 
ments de recette, on est conduit à admettre que la perception 
moyenne par tonne et par kilomètre n'est pas inférieure à 1 3 
centimes, et par conséquent au prix moyen de 47^ 50* pour 
le parcours entier de Rouen aux Batignoiles. 
La somme de 763,901' 80* représenterait ainsi un mouve- 
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ment sur la distance entière de 43,6S1 tonnes (1) 

pour lontle semestre da 1*' avril au 30 septembre 1844 ou 
pour 183 jours. 
Or, sur ces 45,694 tonnes 

Le roulage en a fourni 30,000 

Le cheiiiin de fer a donc retiré à la naviara- 
lion pendant le semestre d'été^ et par consé- 
quent à répo({uedes basses eaux 13»651 tonnes 

La Seine a transporté en 1843, savoir : 

Entre Rouen et Fembouchure de l'Oise. 61S5,891 tonneSi 
et entre Fembondmre de POise et Paris, . . tonnes* 

Le chemin de fer ne lui aurait donc enlevé en six mois 
que de son tonnage annuel au-dessous de Fembouchure 
de l'Oise, et environ du même tonnage au-dessus de cette 
embouchure. A'oilà, du liioins quant à la masse transportée» le 
résultat actuel delà lutte du chemin de fer contre la voie na- 
vigable. 

MaiSj pour arriver là> la Compagnie a dû abaisser son tarif 
et ramener le prix mojren du transport^ tous frais accessoires 
compris, i 17' 50" par tonne pour le parcours entier, et il 
est évident qu'un abaissement aussi considérable était inutile 
pour absorber le roulage» qui ne saurait lutter au prix de 25f» 

Ainsi» pour enlerer & la naTigation 13,651 tonnes qui lui ont 
produit, à 17' 50«, une recette brute de 238,892' W 

Le chemin de fer a réduit ses recettes possi- 
bles sur 50,000 tonnes enlevées au roulage de 
7f S0« par tonne ci 225,000 » 

Uexcédant de recettes brutes est donc de. . . 15,892<^ SO*" 
Or il est évident que cette recette brute couvre è peiife les frais 

(1) Ce chiffre, pour a'ètrepaf complètement eiaei est, à eovp sûr, ttés- 
approché de le vérité, et oa peut affirmer qoe le movvemeat totid de la 
mardiaodise, peadiat le aemestfe d'été de iW, est comprit entre 40 et 
45,000 tonnes parcoarant la distence entière* 
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de maniiteiition de cas 15»892 SO» quHl aurait mieux valu 
pour la Compagnie laisser au fleuve. 

uflitMwe 4e u La Compaq nie de Rouen a-t-elle quelque chance actuelle d'ar- 
dï^'^^^^^'ï « iver à des conditions de lutte meilleures pour elle ? nous ne 
{('pensons pas; et c'est ici que se présente Texamen d'une opi- 
nion qui a eu une grande vogue, il y a quelques mois, et qui 
compte sans doute encore des adhérents. 

La dépense de traction^ a*tKMK dit, en y comprenant Penire- 
tien des looomotires et des waggons» n'est rien ou fort peu 
de chose; les frais généraux sont payés par les voyageurs; 
Ainsi la marchandise voyage en effet sur les chemins de fer 
presque sansfrais, et ai minime que soit le péage, on ne peut 
trouver Ik que de grands bénéfices. D'ailleurs, on invoquait à 
cette occasion pour évaluer ces frais de traction, formant la dé- 
])ense unique de la locomotion de la marchandise sur les che- 
mins de fe^r, le marché à forfait passé à ce sujet par la Gompa^ 
gnie de ilouen elle-même. 

D'après ce marché, la Compagnie paie pour la locomotive 
i ,10 par kilom., par chaque irain normal qui, pour la mar- 
chandiseestcomposé de25 waggons, portant en tout 100 tonnes. 
Il n'est fait aucune réduction pour les trains de moins de 25 
waggons on pour les waggons vides. Pour ceux de plus de 25 
ivaggonson ajoute d;2o par chaque waggon en sos des 25 pre- 
miers jusqu'à 32 waggons. Pour un train de 33 waggons le 
prix de la locomotion est doublé. Enfin l'entrepreneur reçoit 
0*^,0084 par kilom. pour chaque waggon de marchandises en 
mouvement. 

Appliqwons ces prix aux transports exécutés par le chemin 
de fer dans le semestre d'avril à septembre 1844. Le mouve- 
ment revient au parcours de 43^651 tonnes sur la distance en- 
tière de Rouen aux BatignoUea.Cest pour 183 jours 258 tonnes 
53 cent, par jour; et comme il y a eu chaque jour quatre convois 
de marchandises,deux & la remonte et deux à la descente, c'est 
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par conToî une charge utile moyenne de S7 ^^^^Z ; soit 60 
tonnes! 

Le nombre des waggons chargés n'a jamais dû être eu re- 
monte au-dessous de 25, à cause du surplus de transport à ef- 
fectuer dansccfte direction. La descente doit d'ailleurs comp- 
ter le même nombre de \vag'|:!^ons, (pi'il faut bien renvoyer au 
lieu du chargement. Cela posé^ la locomotion du train normal 
a été payée pour la locomotive 1*^,10 

Pour 2SS waggons à 0,0084 0',2i 

Total par kilomètre. 1 ^,51 

Le chargement moyen du train étant de60 tonnes, c^est pour 
chaque tonne 0^,0218 

Mais c'est là le cas le plus favorable. L'excédant de transport 
& la remonte a dû porter souvent les convois sinon à la limite de 
32 waggons au moins au nombre de 30.Dansee cas le prix payé 
à Tentrepreneur de la locomotion est : 

Pour la locomotive. — train normal 1 ,10 > 

1' 32 

B waggons en sus 0,22 S * 
Four 30 waggons à 0»0084. 0^2•)2 

Total * 1^572 

Et pour le retour 1^572 

Total par kilomètre pour le double train. . . . 3^144 

La charge moyenne pour le double train (montée et descente) 
étant de 120 tonnes, il ressort un prix de locomotion par tonne 

et par kilomètre de Of,0278 

Sans doute ce doit être là un prix supérieur à la moyenne , 
mais le prix de 0',0218 trouvé plus haut est certainement troj» 
faible, et on peut s'arrêter , sans crainte d'erreur sensible» au 
résultat moyen qui est de G', 0248, soit 2 centimes 1;2. 

On voit donc que M. Teysserenc s*est trompé de 50 p. 0/0 
environ, lorsqu'il a dît « que la locomotion sur le chemin de 
» fer de Rouen, avec la vitesse de 16 kilomètres à Pheiire, coûte 
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» 1 cent. 27 tout au plus * (I), et nous démontrerons plus loin 
que son erreur est bien plus grande encore dans le rapproche* 
ment qu^il fait entre le prix de la locomotion sur le chemin de* 
fer et le iret sur les canaux. 

Mais la traction serait-elle donc la seule ou au moins la prin^* 
ctpale dépense du transport des marchandises sur le chemin de 
ler? INoiis avons exlrail des comptes rendus de la Compagnie 
de Rouen un tableau du trafic général de son chemin de fer de- 
puis le jour d'ouverture jusqu'au 50 septembre dernier. Nous 
appelons sur ce tableau, qui figure aux pièces justificatives sous 
le n° 17, une attention toute particulière. Pour rendre compa^ 
rablcs les résultats des trois périodes d'exploitation^ lious avons 
ramené au semestre entier la première période^ ipiî ne com- 
prend effectivement que 14S jours, du 7 mai au 30 septembre 
1843. La comparaison embrasse ainsi 3 semestres : deux se- 
mestres d'été et un d^hiver. Nons avons d'aîllenrs évalué en 
tonnes le transport des marchandises en le ramenant au par^ 
cours entier de la lig^ne, et en admettant une recette brûle totale 
de i7',50 par tonne pour tout le trajet. 

Cela posé, le rapport de la recette brute des marchandises à 
la recette brute totale donne pour chaque semestre savoir: 

,134,749^25 

Pour le semestre d'été de 1843 — = 0,0S 

2,692,0-2,62 

466,000,54 

Pour le semestre d'hiver 1843-1844 > = O^Sl 

2,290,076,59 

763,901,80 

Pour le semestre d'été de 1844 = 0,20 

3,877,533,22 

Or, si la marchandise n'ajoute aux charges de l'entreprise 
que les frais de traction qu'elle impose, la recette nette de ehà* 
que semestre aura dû s'accroître en raison de la plus grande 

(1) Hetm md^pendmte, Umi»oii dn 10 juillel 1844, p. 1S4. 
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masfte île marchandises transportées; eh bien, c^est précisément 

le conliaire (jiîi arrive. Kn elTel , en prenant pour chaque se- 
mestre le rapport de iu recette nette à la recette brute , un 
trouve : 

Pour le semestre d clé de 1 84Ô f >6t«>88^,7 7 _ ^^^^ 

2,692,032,62 

PonrlesemestredlnVerde 4845-44 «0.49 

2^290,076,59 

Pour le semestre d'été de 1844 2^8,077,01 ^^^^^ 

5,877, a3a,22 

Ainsi, quand la marchandise entrtî seulciucnt pour un ving- 
tième dans la recette totaïe, les dépenses de Pexploîtation ne 
sont que les 40/100 de celle recette ; mais si la proportion de la 
marchandise s^^ëve à un cinquième, la dépense s'accroît aussi 
et arriTe aux chiffres de 47 à 51 p. de la recelte brute. 

Ce résultat était d^aîHenrs facile à prévoir. Sur tous les che- 
mins de fer , le smioe des marchandises se fait par des trains 
'spéciaux marchant à petite vitesse, et qui exigent par conséquent 
un personnel spécial. En g^énéral îl se fait la nnît, an moins 
pour line partie des convois , afin d'occuper le moins possible 
la voie de fer ndanl le jour et de ne pas ristpuT d'entraver la 
circulation à grande vitesse des voyageui^s et de la messagerie. 
Ce service nocturne est encore une cause d'augmentation de 
dépenses, à raison du surplus de personnel et de salaires qu'il 
exige. Enfin le transport des marchandises entraîne des frais 
de manutention dont le service des voyageurs est complètement 
affranchi (I), 



(1) Le compte de l'explottiition du ohemin de fer de SU'asbourg à Bâio 
pour I8i5 lait ressortir une recette l>niie ; 

1" Pour Ips voyageurs et bagages de 1,o8ll,2o7^,87 

3" l'our les nvaicliandises de ,• 4i)^,•479^5I 

Et le niâiue (-oiiijue porte on dépense : 

5 
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IVous ayons porté au tableau, dont nom etaminons les résul- 
tats, la recette brute par chaque Toyageur» pour diaque péiriode 

dVx^iloilation. Ces reccltessont respectivement: 

Pour le semestre d'été de i 845 6^,78 

Pour le sem©5tre d'hiver 1843-1844 , 6*^,65 

Pour le semestre d'été de 1844 5*^,87 

Il est probable que le parcours moyen a dû rester dans le 
dernier semestre àpeu près ce qu'il était dansles deux semestres 
précédents. La forte diminution éprouTéesur la recette moyenne 
par voyageur doit donc être attribuée pour la plus grande part 
aux réductions de prix accordées parla Compagnie à partir du 
1^' juillet dernier , et surtout au très-bas prix auquel ont été 
fixées les places de voyageurs dans les convois de marchan- 
dises à petite vitesse. Ainsi, lom de pouvoir compter sur la 
marchandise pour compléter, presque sans frais, les trains de 
voyageurs , on en est venu à faire avec des voitures de voya- 
geurs l'appoint des trains de marchandises. 

Si la recette brutemoyenne par voyageur est tombée de 6^78 
À 6^6!i etde là à5^87, il n'en&utpas conclure que les bénéfices 
sur cette partie du service aient subi une diminution propor* 

Sen'ice de perception pour le transport des voyageur» et bagages 32,638*^,25 

Service spécial du transport des marchandises • 1^2,975^,78 

Les frais généraux . ceux d'entretien, de réparation et ceux Jr tracîtion 
sont, pour l'un et l'autre servie*', en dehors de ces deux chiffres qui moaireni 
l'énornie diiïérence qui existe sur ce point entre les chaînes afférentes à 
la niarciidudise et celles qui affectent le transport des voyageurs : c'est pour 
le cas particulier du chenùn de Strasbourg à Bàle , et pour ces dépenses 
spéciales : 

9 

1* Pour la service des veyigeun de leur recette brute. 

"S* Four celui des marcluiBdises — iéL 

m 
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lîonnelle. La dépense a certainement éprouvé une rodiiction 
au moins équivalente, coaiineonpeutrinduire du rappoi t entre 
le nombre par jour des trains de voyageurs pendant i hiver et 
pendant l'été. Ainsi chaque convoi a du présenter moins de 
places vides dans le semestre d^été de i^k que dans le pré- 
cédent; et par conséquent offrir une circulation plus économi- 
que. De sorte que la Gompagniey malgré ses rédactions sur le 
prix des places, a dikiairettir chaque voyageur un bénéfice à 
peu prés équivalent à celui des deux semestres précédeut9y et 
on devrait trouver dès lors que pour chaque semestre le revenu 
a été proportionnel à la recette brute. 

Or, le capital social est de 37,000,000, et les recettes nettes 
pour chaque période, sont : 

Pourle semestre d'été de 1845 1,618,888^ 77 ou4, 58 p. (^0 

Pour celui d'hiverde 1843-441, 118,U0yf, 61 3,02 

Pour celui d'été de 1844 2,058>077<, 01 5,56 

Nais en comparant pour les deux semestres d^été leurs re- 
cettes brutes, on trouve pour leur rapport : 

3,877,535,22 

Le revenu pour 100 du semestre d'été de 1844 devrait donc 
être de 4,38 X 1,44 ou 6,31 

On voit que si la recette s'est accrue, le produit n'a pas suivi 
complètement le même mouvement et qu'il s'en faut de 0,7î^ 

Le revenu p. 0/0 du semestre d'hiver rapproché de celui de 
rété de 1843 a aussi trop fléchi. Le rapport des recettes brutes 
de ces deux semestres est : 

2, 792,052,62 _ . 
3,290,076,59 - ^'^'^ 

Et le même rapport entre les revenus p. Q/ O doiinerail puui 
le semestre d'hiver 5,74 au lieu de 3,02. 

£t qu'on ne dise pas que ces résultats, qui offrent ainsi une 
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diminution relative dans le bénéfice net, correspondant à une 
augmentatiun dans le nioiivf inent de la grosse marchandise, 
proviennent de réducUons sensibles des dépenses au début de 
Pexploitation. 

Sans entrer ici dans des calculs dont nous ne voulons pasfii- 
tiguer le lecteur, nous nous bornerons à renyoyer aux comptes 
rendus delà Compagnie. En raj^rochant les chiffires des trois 
périodes d'exploitation» on suivra l'influence de la grosse mar* 
chandise, qui vient peser sur les frais de locomotion, sur ceux 
de gare, de facteurs, d'hommes de peine, de surveillant?, etc. 

L'en Ire lien seul a fait à la charge du semestre d'été de 18'i.4. 
un surplus de dépense , qui fif^ure dans les comptes pour 
122,301'^, 37, mais la dépréciation relative du produit, à raison 
de 5/4 p. iyO du capital de 57,000,000 est de 277,500^ c'est 
toujours un déficit de 155,000^ « relativement au produit du 
semestre d'été de 1843. 

Nous devons faire remarquer aussi que la Compagnie a 
chargé son capital de travaux qui sont évidemment de la caté- 
gorie des réparations, et dontles frais devraient par conséquent 
êtreprélevés sur le produit annuel de l'entreprise. Be ce nom- 
bre senties travaux du Pont-du- Manoir. Il est clair que, sans 
l'occasion qui s'est préseiitt e ircmettrc de nouvelles ru lions, la 
Compagnie aurait couvert cette dépense par les recettes , de 
sorte que le produit net du dernier semestre se trouve grossi 
aux dépens du capital . La Compagnie n'entend certainement pas 
créer des actions pour parer à chaque accident nouveau; elle 
a y cette fois, profité de l'occasion, mais encore cette observa- 
tion est-elle utile à l'appréciation complète des résultats de l'ex- 
ploitation. 

De quelque côté qu'on examine ceux-ci, il est donc évident 
qu'aux conditions que la Compagnie s'est imposées pour lutter 
contre la Seine , le transport des marchandises réduit la pro- 
portion de ses bénélices, à raison des charges considérables et 
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foules spéciales qui sont inhérentes à cette partie du traiictet 
il paraît dès lors impossible que le chemiu de fer puisse accor- 
der de nouTellea diminutions sur les prix actuels de ce crans- 
port. 

Cependant ces prix sont encore notablement plus élevés que 
ceux de la Seine; si donc la lutte doit continuer; si le chemin 

de fer persévère dans la voie où. il est entré, la Compagnie de 
Rouen sera bientôt entraînée à venircombatlrelanavigat ion sur le 
fleuve mCtmc. Nous ne disons pas quetelles soîentses intentions, 
nous n'avons pas la prétention de les pénétrer ; et elles impor< 
tent peu, dominées qu'elles sont par la force des choses ; mais, 
nous disons que tant que le chemin de fer ne sera pas aidé par 
ses intell^nces ayec quelques-unes des entreprises de batel> 
lerie, fl ne luttera qu^avec perte et perte considénible contre la 
Seine ; et comme des arrangements d'une nature analogue exis- 
tent en Angleterre, il nous paraît qu'ils doivent être prévus en 
France, et qu'il est (ranl uit plus indispensal h; de s'en préoc- 
cuper ici qu'ils consUlueraieiit un inimiiieut dan^^cr de mo-. 
nopole , et que de telles eombinaisons n'excèdent en aucune 
façon les ressources d'une Compagnie si puissante par sou. 
énorme capital et par son légitime crédit. 

Tous les perfectionnements apportés au fleure » toutes ks. 
nonyelles facilités données à la navigation^ et qui réduiraient le 
prix actuel du fret sur la Seine de telle sorte qu^il restât laige- 
ment au-dessous des prix du chemin de fer, tendront et arrive- 
ront probablement, s^ils sont £uts dans une suiSsanle mesure,, 
à conjurer ce danger. 

On paye aujourd'hui pour la remonte par le ileuve, de liouen MavifiaikM de u 
à Paris, de il à 14 fr. par tonne pour toute espèce de marchan- 
dise. Ayant l'ouverture du chemin de fer» les prix les plus él&- 
yés, perçus dans les basses eaux, atteignaient 19 et 20 francs; 
la nécessité de la lutte maintient le maximum de 14 francs. 
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Le prix de revient du transport , ou la dépense efl'ective da 
marinier par chaque tonneau de son chaigement, s'accroît ra- 
pidement à mesure que la Seine approche de son étîage^ et les 
prix varient en conséquence avec la hauteur des eaux. L'échelle 
hydraulique du pont de Vernon sert pour cela aux traosaetions 
de la marine, qui établit ses calculs sur les résultats sumints» 
donnés par l'expérience : 
â i'"60 de hauteur d'eau, la.dépense du marinier est de V^,70 

1,30 8,10 

1 , 40 8 ,90 

4,30 9,50 

i, 20 10,50 

4, 10 ii,!M) 

4,05 42, KO 

1, 00 44,00 

Ainsi h la hauteur de 4'*00 , la marine rentre à peine dans 
sesdéLouisés au prix de 14 fr. pour la remonte de Koucn à 
Paris, elle s'indemnise dans If s bonnes eaux, c'est-à-dire dans 
Ips haiiieius Je 1 "^30 à 4™60, aux prix de 15 à 11 f r ; maison 
voit que cette compensation est indispensable pour couvrir les 
pertes en basses eaux. 

Le prix de la remonte de Rouen à Paris, par la Seine, doit 
donc être établi, terme moyen à 42fr. du tonneau. A ce taux> 
et dans l'état actuel des choses» la marine ferait encore ses af- 
faires. Cest donc pour 258 kilomètres, un prix de 0^,0504 par 
tonne et par kilomètre en remonte. Ce prix se décompose 
ainsi : 

Droits de navigation (moyenne entre la 1'* et la 2^ 

classe) 0^0029 

Pilotage et gardes^poiUs, . • • • 0, 0022 

IJaiage 0,0145 

Frais do marinier, manutention de la marchandise , 
assurances et bénéfices « • 0,033i( 

Total 0f,0a04 
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Ce prix comprend d^leurs le port au bateau^ reaibar4|ue« 
ment et ie débarquement de la marehandise. Enfin les bateaux 

restent pendant emq jours au moins à la disposition des des- 
tinataires. 

Le fret à la descente t ouvre en général les frais de refour et 
m^me, pourles entreprises bien achalundées, illesindenmise en 
partie de la modicité du prix de la remonte, 

Telles sont les conditions auxquelles la Seine a opéré en 
1843 un mouvement^ qui» sans compter le tribut de POise, a at- 
teint 593,000 tonnes, dont 351,000 en remonte» et 241,000 
en descente. 

D'après le tableau statistique que M. l'ingénieur Poûrée a 
présenté à l'administration supérieure, sur lemourement de la 

navigation de la Seiue en 1845, les transports les plus coiisidé- 
ra!)l( N onl lieu en hiver et au printemps; c'est seulement alors 
en eiïet que la hauteur <ic> eaux permet d( naviguer à pleine 
charge* Mais alors aussi y les journées sont courtes» et les nuits 
sombres; les chemins de haiage sont en mauvais état et le plus 
ordinairement défoncés par le dégel ou par la ploie; les cou- 
rants plus rapides exigent une plus grande force de traction, 
et à tontes ces causes d'augmentation de frais. Tiennent s'ajou- 
ter les brouillards, les glaces et les crues qui entravent la mar- 
che des bateaux. 

On v oit donc quel immense avanlage il y aurait à améliorer la 
navigrafion de la Seine et à régulariser le tirant d^eau de ma- 

n O 

niére à assurer en tout temps aux bateaux i'^yôO de hauteur 
de mouillage. Les irais de navigation à la remonte seraient ré- 
duits ainsi, terme moyen, d'au moins 3fr. par tonne pour le 
trajet entier de Rouen à Paris; c'est4-dire qu'on obtiendrait sur 
la dépense du transport des 351,000 tonnes de mardiandises 
expédiées par eau de la première ville sur la seconde,une boni- 
fication annuelle de 1,053,000 fr.t Telle est la charge que le 
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maurak état de la Seine impoM actueUemeat an oommerce 
pour cette seule partie du moayement du fleuve; q^on y ajoute 
les charges particiiliôfes dont sont gprevét les énormes trans* 
ports provenant de POise, les pertes faîtes sur la plus grande 

durée des voyages, les surplus, de frais des retours, et on arri- 
vera a une appréciation des bénéfices qu'on pourrait assurer 
au commerce par un bon système d'amélioration de la Seine. 

Le Gouvernement s'en occupe et Pintérêt est trop grand 
pour n'avoir pas depuis longtemps fixé son attention. Déjà 
d'importants travaux ont été laits et les résultais obtenus doi* 
vent vivement engager à les poursuivre. Le barrage de Besons 
et l'écluse de Mari j ont procuré an commerce une économie de 
plus de ZOOfiW sur les transports de 4848^ et de plus de 
400^000^ sur ceux de iShZ} et il paraitrait qu^on peut obtenir 
des résultats, sinon aussi complets, du moins plus immédiats» 
par des travaux moins considérables et pour leur dépense et 
pour leur durée. Ainsi, un service régulier et permanent de 
draguage,combinéaver quelques travaux (l'endi;^urmenl etavec 
l'amélioration progressive dosciiemins de halage, devrait pou- 
voir assurer presqu'en tout temps à la navigation un mouillage 
de l^jôO. 

La Seine est aujourd'hui on fleuve dégénéré. EUe était loin 
d'offrir i la navigation, du temps de César, les difficultés qu'on 
y rencontre de nos jours. Les forêts dont le sol était alors cou- 
vert, maintenaient une é^lifé de régime, à laquelle les défirî- 

chemciits uJit i;iit sik { éder des variations de hauteur et des in- 
termittences qui ifiiposenl auv transports des conditions très- 
onéreuscs. C'est à la civilisation à réparer, par ses ressources, 
et à son profit, ces pertes de forces utiles que la civilisation 
elle-même a compromises et souvent gaspillées; et ici encore 
s'agit^l du fleuve qui unit la capitale à notre premier port de 
l'océan. En vérité» il y va de Thonneur national de le mettre 
immédiatement dans un état en rapport avec les services plus 
eonsidérables d'année en année> qu'il rend au pays. 
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Tout ienioadc en France doit sentir cela. Tout le monde 
doit comprendre quHl faut terminer au plus vite les améliora- 
tions que réclame la navigation delà Seine, et dès lors lepfix 
da iret tombant immédiatement 4 la moitié du prix de trans- 
port sur le chemin de fer, ^élle lutte sérieuse peut^n attendre 
deodoi-ei, qui, dam ka conditions aetnelles» nV encore enlevé 
an fleuve que 13,000 tonnes pendant le semestre des basses 
eaux ? Ainsi distancé pour les prix, le chemin de fer prendra 
probablement son parti de la concurrence de la Seine, et uuiu> 
croyons qu'il fera bien dans son propre intérêt. 



La concurrence que le chemin de fer de Strasbourg à Baie 



fait an canal du Rhône auRhin, rentrenécessairemcnt dans no- ^ 
tre examen» puis^^elle a encore été invoquée comme un fait 
décisif en faveur de la supériorité des chemins de fer. 

Les transports du canal du Rhône au Rhin entre Strasbourg 
et Mulhouse, on entre Strasbourg et Huningue,8ont exactement 
représentés par le mouvement du port de Strasbourg, car le 
canal n'offre aucune station interiaédiaire. Voici ce mouve> 
ment pour les années i841, 1842 et 1843 (1). 



Stra.«))otirp à Unie en 

conciarmico avec )a 



i>ESTlNATION 

âe la 

MARCUAftDISB. 


TONNAGE EN 


— 

DIFFERENCES 


1841. 


1848. 


1845. 


18 -i l à 

m± 


1841.1845. 


M n r ( h n n (1 i se entre Stras- 
1 bourg et Mulhouse. 

Marchandise à destina- 


27,351' 
7,705' 


21,447' 

5,869» 
<S,366> 


46,056« 

5,386' 
9,i98* 


5,937 
i,357 


41,298] 

[43,005 
4,707) 

Aug-. i,495 


If ardiaiidite CB transit. 


42,050»j33,652» 




8,398 


44,540 





(1) Nous extrayons ce tableau des documents que M. I*Ingénieur en clicf 
du canal du Rliône au lUim (division du nord) a bien voulu nous transmet- 
tre. 
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L^année 1843 a subi Paugmenlation du tarif des droite de na^ 
vigation sur ]e canal dii Rhône au Rhin. Le mouTement du 
canal en a élé Irès-sensiblement altéré ; un grand nonibie de 
bateliers Pont déserté pour se porter sur le canal deBonrgogne. 
Le tonnage de Tannée 1843^ influencé par cette drconstance 
foute spéciale, ne peut donc pas fournir d'éléments pré^ de 
comparaison. Ensebornaiiî auv années et 1842, la perte 
da canal, depuis l'ouverture du chemin de fer, aurait été de 
8,398 tonnes; c'est le '/r du tonnage de 4841. Il n'est pas dou- 
teux que cette réduction, dans le mouvement du canal, ne 
doive être attribuée à la concurrence du rail-way. 

Rien n'est d'ailleurs plus facile à expliquer. Le prix actuel- 
lement réclamé par les commissionnaires de roulage de Stras- 
bourgt ponr le transport par eau de Strasbourg AMnlbouse, est 
de 1' 30^ par 100 kilogrammes de marchandiêe» généraleSf 
soit par tonne*. • iS' »* 

Ace prix, la marchandise est rendoe è domicile. La distance 
est de 99 kilomètres; ainsi, c'est un prix de 13 cent., 15 par 
tonne et par kilomètre. 

Le chemin de fer prend pour le même transport de Stras- 
bourg à jMuiiiouse : 

En marchandise de i*^^ classe. . 1^40® par iOO kilograounes 
Idem, 2» tcfcm.., 1^ 20« idem, 
wif en moyennCf aussi 13^ par tonne. Le chemin de fer ayant 
106 kilomètres de développement, le prix de la tonne trans- 
portée à un kilomètre est de iâ cent., 26. 

Ainsi, nous sommes ici en présence d'un fait exceptionnel. 
La circulation sur le canal se fait & un prix exorbitant, que Pé- 
lévation même du tarif ne justifie pas, et qui n'a pourJant en. 
Europe d'analogie qu'avec le fret lolai des canaux grevés de 
droits excessifs; et d'un autre côté, le chemin de fer exécute le 
transport de Strasbourg à Mulhouse à moindre prix que le 
canal. Mais aussi, ce chemin de fer s'indemnise sur les stations 
în|0nnédiaires. La Compagnie a distribué son tarif de manière à 



Digitized by Google 



— 75 — 

faire ane ▼îveconearrence aa canal avec le dicmus de préjudice 
possible pour elle-même. Elle perçoit, feme moyen, partoime 



et par kilomètre, les frais accessoires compris, 

Pour la distance de Strasbourg à Mulhouse (106 

kilomètres) 0', 123 

2° Pour la distance de Strasbourg à Schelestadt (41 

kilomètres) 0, 256 

50 De Schelestadt à Mulhouse (6S kilomètres) 0» 206 

4** Pour la distance de Strasbourg à Colmar (65 

kilomètrea) 0» 31Q 

De Golmar à Malhoose (45 Idlomèlres) 0» 177 

6* Poarc^ledeSfrasbouTgàBoUwiller (87kiloin.). 0, 166 

7*» Pour celle de Strasbourg à St-Louis (134 kilom.) . 0, 12i 

Et pour la môme distance, lorsque les marchandises 

soat ca transit - 0, 097 



De celte façon, les local i lés, pour lesquelles la concurrence 
du canal est absolument impossible, paient pour celles qui 
peuvent nser de cette concurrence. C'est là une source de com- 
pensation qui n'est pas du tout à la disposition du canal. 

Cependant, combien le délaut d'examen nVt-il pas ùit exa- 
gérer les conséquences de la lutte du canal et du chemin de 
fer. 

« Noos avons sous les mams » , dit M. Ed. Teysserene(l}» 

« un moyen de contrôle bien simple et en même temps bien 
« décisif. C'est le tonnage du cliemin de fer, tonnage (jui , de 
« 2,200 loûues en 1841, s'est élevé h 66,468 tonnes eu 1843. 
«Le mouvement de la route de terre ('•lait, avons- nous dit, 
• de 9,500 tonnes; d'oi!i sont sorties les ô6,000 tonnes que le 
< chemin de fer a transportées de plus, si elles ne proviens 
« nent pas de l'ancienne clientèle du canal ? Comment cet ae- 
« Cfoissement du service des marchandises du chemin de fer a 



{I) Revue indépendanle. — Livraison du 10 juillet 184^, page 146. 
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« t-il coïncidé avec la déconfiture des services de balelleiies ac- 
«célérés? 

Eb bien» non, le canal n^a pas livré au chemin de fer 56^000 
fonneSy par la raison foule simple que le canal n^en complaît 
dans sa clientèle que 42,000, et qu^en 1843, il lui en restait en- 
core 30,500. 

Un examen plus complet du mouvement delà marcha iidiâe, 
par st:]ti()ii (le d^^part, aurait évité à M. Teysserenc Terreur 
dans laquelle il est tombé. 11 aurait vu que sur les 66,o00 
tonnes transportées en 1843 par le chemin de fer, il y a plus 
de 10,000 tonnes qui proviennent de stations qui n^ont jamais 
eu ni pu avoir aucun rapport avec le canal. Il aurait compris 
que sur les 29,000 tonnes parties de Mnlhouse, la station la 
plus chargée d'expéditions, tout ce qui était destiné i Bâle, 
d'un cèlé, à Gemay et à Thann de Tautre, et enfin à toutes les 
stations intermédiaires entre Malhouse et Strasbourg, n'aurait 
jamais pris, le canal, qui ne p^sse ni à Cernay, ni à Thann, ni 
aux stations intermédiaires entre Mulhouse et Strasbourg, et 
qui, d'ailleurs, n'a jamais lutté contre le roulage pour les rap- 
ports directs de Mulhouse à BÂle. 11 aurait appliqué le même 
mojeu d^appréciation aux 20,500 tonnes expédiées de Stras- 
bourg et aux 7,000 tonnes parties de St-Louis; et il aurait né- 
oessaûement oondu de ces rapprodiemento qu il y a dans le 
mouvement dn chemin de fer d'Alsace, i côté des provenances 
de Tanoien roulage parallèle, toute autre chose que les prove- 
nances dn canal. 

Au reste, voici ce qui se passe. Trois routes principales se 
dirigent de Nancy vers TAlsace. L'une va droit sur Strasbourg, 
la seconde sur Colmar et la 3^' sur Mulhouse et sur Bâle. Celle- 
ci est de beaucoup la plus chargée. L'importance des relations 
de Mulhouse avec l- aris et le Havre, et le transit vers Bâle et 
la Suisse l'expliquent suffisamment. Après la route de Mul- 
house vient celle de Colmar. Celle de Strasbourg est précisé* 
ment la moins Créquenlée des trois. Or, il arrive que les 
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expéditions de Nancy sur Strasbourg ne se font pas toujours à 
pleine charge,etdepuis l'ouverture du rall-w;iv,ua complète les 
char^enieiits j)ar des marchandises à destination de Mulhouse 
OU de Bâle, et qui, parvenues à Strasbourg, prennent le che- 
mm de fer. Des expéditions semblables et de même origine 
partent de Golmar et même de Schelestadt^ où elles arriTenc 
par les Toitures qne le roulage adresse directement sur ee point . 
Enfin» et surtout» le roulage, qui allait jusqu'à BAIe, s'arrête à 
Mulhouse et à Thann» et tons les transports dirigés sur la Suisse 
prennent» à partir de ces points» la Toie de fer. (7est deU que 
celle^ tiresa principale alimentation en mardiandîse, et roîli 
comment s^explique i'exctdaut de âou tonnage sur celui des an- 
ciennes voies parallèles. 

Quant à < la de confiture de la bateUene »> voyons si elle 
vaut le bruit qu'elle fait. 

Les commissionnaires de roulage demandent trois jours 
pour le transport par eau de Strasbourg à Mulhouse. Accordons 
6 jonn» terme moyen» arec ks séjours* Le canal riehement 
alimenté dans cette partie» et actuellement d^une honne tenue 
d^eau» est navigable pendant 300 jours au moins. Chaque ba- 
teau peut donc îaire par année fois le trajet de Strasbourg à 
Mulhouse, et 3S lois le retour de Mulhouse è Strasbourg, et 
transporter ainsi danscel intervalle j,000 tomicsj cl comme ie 
tonnage total était, en 1841, de 42,000 loanes, il cou&tituait le 
travail de 8 à 10 bateaux, de 12 au plus. Voilà ce que c^est que 
la batellerie de Strasbourg à MuUiouse et à Huniugue. C'est 
à cela que se réduit ioumalériel utile, £lle a perdu» c'est Trai» 
dn cinquième au quart de sa clientèle; mais cette perte constitue 
en définitlTe le tiaTaîlannuel de deux on trois bateaux réguliè- 
rement et utilement employés. 

Qu'en conclure? c'est ipiHl n*y a pas là un moarement qui 
permette d'alimenter une navigation régulière, et par consé- 
quent économique. C'est qu'il faut toute autre chose que les 
rapports actuels de Strasbourg et de Mulhouse pour mettre en 



— 7» — 

Valeur la portion du canal , qui réunît ces deux villes. La sapé- 
riorîté des canaux repose toute entière sur leur puissance pour 

le transport de très-grandes masiscs. Mais la où il ny a pas de 
jrrandes masses, là où les charpfements sont faibles et le plus 
souvent incomplets, là enfui où un médiocre tonnage n'a qu'une 
coarte distance à franchir, le canal déchoit de toiite la portion 
de sa puissance qu^il laisse sans emploi. 

Ët pourtant ici encore le canal n*a perdu qu^nn cinquième de 
î^on tonnage en iS42 , et qu'un quart en 1843 , sous Pacfion 
complexe du chemin de fer et de l'aggravation des tarHs. 

Quant au chemin de fer, MM. E. Plachat et A. Barrault (1) 
ontétablipar des calculs queles conditions, auxquelles il effectue 
ncluellement les transports de marchandises, le mettent en perte 
sur cette partie de son trafic. Nous ne reproduisons pas ici ces 
calculs, parce qu'ils ont quelque chose d'hypothétique, et que 
nous nous attachons exclusivement aux faits, mais nous sommes 
d'autant plus disposés à en admettre la conclusion que d'après 
les Térificalions que nous avons faites, le parcours moyen des 
marchandises sur le rail^way d'Alsace ne dépasserait pas 2(0 
kilomètres; et qoll ne sort pas par conséquent des limites dans 
lesquelles une exploitation ne peut être frnctuense qo'è Paide 
d'un tarif très-élevc et d'une alimentation très-régulière. 

La preuve que cette dernière condition de prospérité man- 
que, quant à présent, au chemin de fer d'Alsace , c'est que les 
commissionnaires de roulage eux-mêmes se plaignent de 
rîrrégularité du service pour les transports qu'ils livrent à la 
Compagnie, et surtout du temps qu'elle exige pour rendre les 
marchandises à destination. Ils songent même & relever 
leurs propres services pour retrouver la continuité de leurs 
anciens rapports. 

(i) Rapport sur la valeur finaocière du canal du Hbôneau Rliin.— -Janvier 
4844. 
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If oos terimnerons là ces rapprochements des chemins de 
fer et des voies navigables en concurrence. 

Nous n'av ons pas de renseignements précis sur les consé- 
quences de la rivalité du chemin de fer d'Orléans avec les 
canaux d'Orléans et duLoing. Le premier doit sans doute au 
roulage par terre la plus grande partie de sa riche alimentation 
en transports de marchandises. 

Tout ce que nous saroDS de la lutte du chemin de fer de 
Montpellier à Cette avec les canaux du Les et des Etangs» <^esC 
qu'elle se fait à des conditions onéreuses pour le diemin de f er» 
dont le tonnage aurait plutdt perdn que gagné en 1844. 



CHAPITRE nr. 



DU l'BlX EFFECTIF DC TRANSPORT DES MARCHANDISES SUR LKS CANAUX 

KT L\Î.S CUEMINS DE FER. 

Il importait de fixer avant tout les idées sur les résultats de 
la concurrenre actuellement ouverte entre les canaux et les 
ehemins de Set, d'apprécier la situation respective dans laquelle 
4a lutte a placé les deux systèmes de commumcalion^ et enfin 
de restituer aux faits leurs dimensions propres, singulièrement 
altérées par la polémique, et leur véritable signification. Cest 
ce que nous ayons entrepris dans le chapitre précédent et nous 
avons laconfiance qu^il ne laissera dans Pesprit de tout lecteur 
sincèrement impartial aucun doute, non-seulement sur la r«'- 
sistance vigoureuse des voies île navigation , mais même sur 
leur prépondérance pour le transport des grandes masses. 

Cette prépondérance se maintiendra-t-elle ? On en jugera 
par Pexamen des causes qui la produisent, 

Hetlons-nous d^abord à Pabri de toute appréciation arbi- 
traire. On a discuté sur la quotité des droits de péage des ca* 
naux;, sur la nécessité de leur demander Tiatérét et l'amortis" 
sement du capital engagé et sur l'obligation , pour rester dans 

des termes équitablement comparables, de ne pas attribuer aux 
voies naviji^ables dcscuinlliions d ailranchissemcut quW serait 
forcé de reluâer aux chemins de fer. 
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Bh bien, faisons mieux encore.! Admettons que les cbenùiis 
de fer elles canaux sont également affranchis de toute charge 
d'jntérétel d'amortissement ; supposons que, pour eux comme 
pour les routes, le droit de parcours est gratuit, et que la mar- 

cliandise n'a a pavci qncie prix e/Tèc/t/* du transport, c'csl-à- 
dire le luoalant des frais qu'elle impose pour sa manutention 
et son déplacement. Quant aux droits de péage qui s'appliqaenf, 
non pas au travail même du transport , mais à la rétribution 
du capital absorbé par la communication cllc-méme , nous y 
viendrons tout à l'heure, ils auront leur chapitre à part. 

Leprix effectif du transport comprend toujours, quelle que 
soit la Toîe sur laquelle s'effectue la locomotion : 

i**Le chargement; 

2° Le loyer du véhicule el de ses agrès indispensables; 

5** La dépense de traction ou de halage^ dans laquelle entre 
le loyer du moteur; 

4*^ Les frais d'administration de l'entreprise lUt transport y les 
chances à sa charge pendant que la marchandise lui est confiée, 
les frais de manutention el de surveillance qu^eliepeutrédamer 
durant le voyage; 

^ Le déchargement; 

Enfin 6** le bénéfice afférent au>lf%nsport proprement dit. 
Tous ces éléments sont en général confondus dans le prix 
payé pour le mouvement de l'objet transporté. Sur les chemins 

de fer même ils sont réunis avec \c pcaye propremeal dit , et 
c'est de là qu'est venue l'erreur dont nous ayons parlé, et qui 
a fait prendre pour la dépense totale du transport, le seul prix 
de la traction, sans y comprendre même , comme on le verra 
plus loin, le loyer du moteur. 

Ce qui étonne, c'est qu'une telle erreur ait pu avoir quelque 
crédit en présence de cette réflexion toute simple que le main- 
tien des tarife à un minimum d'environ 10 centimes, se repro» 
duîi pour presque toutes les Compagnies contenues par I» 

6 
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concurrence, et qae les tarifs insérés dan» les cahiers de char- 
ges les plus récents vont même fort au delà. Cette persistance 
à se tenir aussi loin du prix effectif de la locomotion anrait 
pourtant dû convaincre que ce prix n'est qu'une faible partie 

de la dépense totale du transport. 

Sur les canaux , on a (oninii-i l^rrciir inverse. Là le trans- 
port et le p(^a<;e sont nalurelloirimt séparés , puisque l'indus- 
trie propre de l'entrepreneur du transport est en général indé- 
pendante de la propriété même delà voie navigable sur laquelle 
cette industrie s'exerce. Le péage, qui se perçoit au profit de 
Vfitat on des Compagnies concessionnaires, et qu! est réglé par 
des tarifs tout à iait étrangers aux antres chai^ dn transport, 
se déduit donc fedlement du prix total du fret acquitté au ba- 
telier. Or, on s'est borné à cette déduction, et c'est le surplus 
formant le prix effectif total du transport qu'on a comparé avec 
le seul prix de la locomotionmv le chemin de )cr. II n'y a évi- 
demment dans cette m ni re de procéder ni équité ni raison, 
et toutes les conséquences qu'on a tirées d'un rapprochement 
aussi évidemment faux, n'ont elles-mêmes aucune espèce de 
valeur. 

Puisqu'on dégageait sur les chemins de fer le prix de la 
comotionf il fallait dégager sur les canaux celui du halaffe , et 
alors on aurait eu des termes comparables^ et qu'on pouvait 
raisonnablement mettre en présence. Cest ce que nous ferons , 
car un tel rapprochement ne peut que jeter beaucoup de jour 
sur le mécanisme des deux modes de transport. 

Traite de incomo- Pour Ics chcuiuis de fer, on a tiré ces cliifTres d'un marché 

tîi>i> vnr lu chemin ^ 

de fer de Rouen et deveuu puDlic ; c'cst a uu marclié que nous demanderons ceux 

entreprise ds bnl.-ige ' *■ 

w Uonaadecuar- concemeot les canaux, et celui-là a une grande aulhenli- 
cité. 11 s'agit encore du canal de Gharleroy à Bruxelles, dont 
nous nous sommes occupés dans le chapitre précédent. 
. Un arrêté royal du 28 août 1838 a décidé quelehalagedes 
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bateaux sur ce caiml ferait Tobjet d*aiie entreprise -publique. 
Une première adjudication a été passée et a donné lieu h une 
concession expirée le 21 février dernier. En vertu d'uîi iiouvv^'l 
arrêté royal du 16 octobre 1843, il a f't<^ procédé à uue iiou- 
Yelle adjudication, pour une période de cinq ans» qui ont com- 
mencé à courir le 22 février 1844. 

L'article 2 du cahier des charges, arrêté le iS novembre 1845 
par M. lenumstre des travaux publics» porte: 
lies principales obligations de Tentrepreneur sont : 
|<» m D*avoir constamment pendant les heures de navigation 
» et à cbaqoe station les hommes et les chevaux nécessaires 

• ponr qoe tont batean se présentant soit halé sans retard ; 

• 2° De faire le hatage soit par des hommes, soit par des 
» chevaux, au pas, d'une manière active, régulière et sans in- 
» lerruption ; 

> 3® De fournir avant Papprobation de Tadjudicalion un 

• caotionnemeut en numéraire de 20,000 fr. Ce cautionne^ 

• ment sera déposé à la caisse des consignations; il sera restitué 

• au terme de l'entreprise. 

• L'entrepreneur aura le droit : 

l^De &ire le halage & Pexdusion de tout autre. 

• 2* De percevoir les rétributions déterminées par son mar- 

• ché. • 

L'article 3 divise l'étendue totale du canal en dix relais qui 
ont ainsi , terme moyen, une longueur de 7, V kilom. 

Quant à la mise à prix servant de base à l'adjudication, elle 
est fixée par Part. 12, dont voici les termes : 

c Pour le halage des bateaux parcourant le canal, l'entre* 
> preneur recevra les prix maximum ci-après indiqués : 

i à vide ou chargé de moins de 10 tonneaux 1 ^50 

» Par relais i chargéde 10 à 16 tonneaux 2^00 

1 chargé de 16 tonneaux et au-dessus. . . . 3^,00 
Voilà sur quelles conditions Padjudicatton a été passée. La 
soumission qui l'a emporté présentait un rabais de 1 fr. sur le 
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pris du rekîs à charge et de 0 fr. , 50 c. snr celui du relais à videi 
en sorif* qu'en ce moment, après une expérience de six années, 
le hala(>(' par entreprise publique sur le canal de Gharleroy 

coûte par relais de 1 ,k kilom. : 

Pour tout J)atraii \\{\ç, on cliargédeiiioinsciclÔtonnes, 1 fr. 
Va pour tout ]iatp;iu chargé de 16 tonnes et nu-dessus, 2 fr. 
Le bateau chargé paye donc pour le hallage à 1 kilomètre : 




La Compagnie deRonenpaje pour chaque kilom. et pour le 
seolserrioe de la locomotive I iîr.JO. 

Pour un charg^ement du bateau égal i celui d*on convoi, la 

traction sur le cheuiiu de fer serait donc plus que quadruple 
du halage sur le canal. Mais les chargements ne sont pas égaux. 
Le bateau du canal de Charîeroy porte 70 tonnes (1). Leur ha- 
lage à charge coûterait donc pour chaque tonne transportée à 
un kilomètre : 

-J— =0f.0038 

Sur le chemin de fer la charge utile du train étant de 100 

tonnes, et le train payant4fr.,10 par kilomètre, le prix de trao- 
tion en charge est par toiuie et par kilomùlre 0'^,Oil. 

Le second chiffre est triple du premier; mais ce ne sont pas 
encore \l\ h^s chiffres réelIementcom])ara])les, parce qu'ils s'ap- 
pliquent à la circulation en pleine charge et quMl faut tenir 
compte des retours en charge incomplète ou à vide. 

Nous avons vu au précédent chapitre que sur le chemin de 
fer de Rouen le chargement moyen des convois» remonte et 
descente, n'atteignait pas 60 tonnes. .4 ce taux la traction par 
kilomètre et par tonne serait de : 

(1) Rapport présenté le 90 mars 1839 à la chambre des représeatants 
par M. le nnînistre des Imaax publics, suivi de pièces justificatives , ps^^e 
i8i. 



Digrtized by Google 



~ 85 — 

Bien que le canal de Charleroy ne soit pas dépourvu de 

contre-voitures, admettons que tous les ictouiss y ioaiàvidc. 
Chaque Liateau de 70 toimeaux de charjrement paiera ainsi 
pour le halage 3 fr. par relais, dont 2 fr. à Palier et 1 au re- 
tour y et le prix par tonne et par kilomètre sera : 

_|— 0f,0058 
70 X 7,40 

Voilà les chiffres qu'il iallaît rapprocher! Ainsi 1 cent. 83 
et 0 cent. S8 , tels sont les prix respectifs de la traction snr le 

chemin de Rouen et du lialage 6ur le canal de Charleroy ; et 
encore le loyer du moteur est compris intégralement dans ce 
prix du halaur sur le canal. L'entrepreneur du halage ne se 
borne pas à uourrir les cbeyaux, à les entretenir et à les con- 
duire. 11 les fournit en première mise comme en remplacement. 
Le batelier ou Tentrepreneur du transport n'a ni avance à faire 
ni soud à concevoir de ce côté* Ayec une rétribution de moins 
de six dixièmes de centime par tonne et par kilomètre, il paie 
tout le halage et pour ses avances en capital, et pour ses frais 
courants et journaliers. 

Au chemin de llonen,au contraire, la Compagnie qui fait les 
transportSj fournil la locoiuolive à l'entrepreneur qui fait la 
traction: et avec la loiumoiive , son compagnon obligé, le 
lender, et toutes ses conséquences immédiates, comme les re- 
mises où elle est abritée, les ateliers où on la répare, les maga 
sins de coke et des autres objets de consommation, les grues 
hydrauliques, etc., toutes choses prises sur le capital de la Com- 
pagnie et dont l'entrepreneur de la locomotion use comme 
de la machine elle-même. Tout cela forme des sommes énor- 
mes, et tout cela doit entrer dans le loyer du moteur, comme 
le loyer de Pécurie où il est reçu compte nécessairement dans 
le prix delà journée du cheval de halage. 

11 iaul y comprendre aussi les chances de perles, en dehors 
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de celles dont le traité de lopomotion ganmfil la réparation, 
comme seraient par exemple lespertespar force majeure, celles 
qui proviendraient d'un acddent snliit dans la voie, d'un ébou- 
iement dans une tranchée, de la chute d'un ouvrage d*art> etc. 
Toutes ces chances contraires, à la cliarge évidemment du 
concessionnaire de la voie, et qui, par cela même quelles me- 
nacent le matériel, menacent auasi la niarcliandise , méritent 
bien qu'on en fasse état, et les exemples ne manqueraient pas 
pour justifier à cet égard une sage prévoyance. 

Le moieur sur on chemin de fer avec jses dépendances né- 
cessaires , représente donc UP énorme capital, et an ctpUai 
industriel périssable, et dès lors le loyer dumoleuFf indépen- 
damment de «on entretien et de sa mue en momement, doit 
former une partie trés-sensible de la dépense propre du trans- 
port. 

Eh bien, le prix de i cent. 83 pour la liaclitm d une lonne 
A \ kiiom., prix payé par la Compagnie de Rouen à stm entre- 
preneur de locomotion, ne comprend pas ce loyer du /noieur , 
tandis que le prix de 0 cent. 58 payé pour le halage d^une 
tonne utile à 1 kilomètre sur le canal de Charleroy, comprend 
tout le halage, le loyer du moteur aussi bien quesonenfretien, 
sa conduite, etc. 

Ainsi donc, premier point : pour les deux voies spéciales que 
nous considérons, le halage, hyer du moteur eoagnissmhL 
voie d*eau, n'est pas le tiers de la traelion tans le loyer du mo- 
teur sur la voie de fer (1). 

(!) On coiiiiait en général le nombre des locomotives doni le .service 
spécial de la marchandise réclame l'emploi sur cliatjuc chemin de ter «n 
expfoîlalion, mais il soraii dlfîîçîlc d'apprécier la part qui revient o ces lo- 
i;()nion\rs dans ta ( ((nstruciion des remises, des ateliers, des magasins, etc., 
•huit la dfslinailon ond>rasse tout Ic matériel roulant de l'entreprise. Le 
loyer du moli ur, pour chaque tonne transportée à I kilomètre, est donc un 
élément de la dépense effective du transport qu'il est assez dillicilc de dé- 
gager pour un clicaùu détermine, dont la consiruciion première et l'exploi- 
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Voaipns-nous étendre ces résultais à d'aalres oommunica- 
tions? Pour lehalage c'est fiiciU; et on peut affirmer ^*on 
pourra reproduire sur tous les canaux pouvant recevoir des 
bateaux du port de 70 tonnes , un prix de ha]a^ aussi 

faible que celui du canal de Ciiailefoy. llsuliira pour cela que 
ietoanage total comporfp le lialage par entreprise et en relais 
et que les bateaux satislassent a certaines conditions déformes» 
de difoeasions et de tirant d^eau. On pourrait même sur la plu- 
part des canaux français améliorer encore ces résultats. 

Pour les chemins de fer, c'est différent 1 11 y a S^ttts douto des 
chemins sur lesquels la traction est moins coûteuse encore que 
sur celui de Rouen; mais en général on ne pourrait pas admet- 
tre que son traité de locomotion donnât une moyenne applica- 
ble aux circonstances communes des rails>ways français* La 
Compagnie d'Orléans a fiaiît le calcul en ce qui la concerne, et 
elle a reconnu qae la dépense totale de traction et d'entre- 
lien, calculée d'après les conditions du traité du chemin de 
Rouen, devrait être auii raentée pour le chemin d'Orléans de 16 
p. 0/Q. Les circonstances du tracé ont ici une influence capitale. 
liCS rampes à franchir qui limitent la charge utile des convois 
et qui, nu deir) d'une certaine inclinaison, exigent même des 
machines de renfort i les courbes qui ralentissent la marche et 
ajoutent aux frottements; enfin le prix du combustible sont 
autant de causes qui modifient les conditions de la traction 

talion seraient partaitement connues dans tous ses détails ; et encore le 
chitire obtenu pour wdieinîiine donnarait^ilpas d'indices concluants pour 
on aalM. Rom renonçons donc à ce genre de reclitt«hes , parce qu'à dé- 
font des documents indispensables, elles ne pourraient nous conduire qu'à 
des approximations incomplètes; parce qu'elles n'auraient pas de résultats 
sérieusement utiles, et surtout parce que les rapprochemrats généraux que 
des ftitsinéeusables nous permettent d'établir , fournissent une dânonstra» 
tion si simple, si nette et si précise que ce serait en vérité dommage de la 
compliquer par des déductions et des chiflires qui n'ajouteraient rien tt l'é- 
vidoice des conclusions. 
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d'une tonne utUe et qui éiablissent des différences considéra- 
bles dans les prix de celte traction pour des chemins diffé- 
rents. La répartition des objets de transports, qui procurent des 

chargements pins ou moins complets sur tout le parcours des 
!i <ins, y a aussi une grande part. Sous ce dernier rapport, le 
chemin de Rouen est dans des circonstances évidemment fa- 
vorables. Ses peiiies sont d'ailleurs faibles et le combustible 
de bonne qualité y est à un prix généralement assez bas. La 
dépense de traction doit doue y être au-dessous plutôt qu^ao- 
dessus du prix moyen. 

La comparaison du traité de locomotion du chemin de fer 
. de Rouen avec Pentreprise du halage sur le canal de Charleroy 
ne peut pas s'étendre & la dépense des véhieutes surdiacune 
des deux yoies. Mais, en ce qnî concerne les bateaux du 

c;inal, nous lisons dans le rapport déjà cité de M. Pinspecleur 
Vifquain : 

« Le bateau (jni transporte à Bruxelles et sur louleis !<'s na- 
« vigations de la Belgique, aucune exceptée, coûte 2,500 Ir. 
ff bien conditionné et entièrement gréé ; un tel bateau por- 
«te 70 tonneaux de marchandise et peut transporter 1750 
« tonneaux à BraxeUes, enSS voyages de lOOkilom. chacun, 
« y compris retour. » 

m Son entretien, y compris l'amortissement, s'élève annuel- 
> lement à 15 p. O/Odu coût^ou à 412 tcM e.»oe qni&ît revenir 
« ie prix du bateau, par tonneau transporté k i kîiom« à moins 
« de \/È centime » (4). 

Exactement: le loyer du bateau, non entretien et son amor- 
tissement coûtent sur le canal de Charleroy .0 c. 47 par tonne 
transportée à 1 kilom. 

Cest là toute la charge du batelier en maiérieLEn la réunis- 

(1) Rapport préianté k la chambre des représentants, le SOman 1859, 
parH. le ministre des travaux publics — Page 188. 
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suit i la dépense propre du hal-j ^ e , (|( li est de 0 c. ISè, on douve 
pour le moulant total des frais imposés an batelier /mmit ior 
matériel j et pour la traction de son bateau^ une dépense de 

1 c. 05, par chaque tonne portée à un kilo m. 

Nous avons vu en discutant, dan^ le cha|)iti'e prrcédeut, le 
traité de locomotion du chrruiii de fer de Rouen que l<f (Com- 
pagnie payait ^ov\y la traction et l entretien de tout le ma/éne/ 
rcuiantf locomotiyes et wagons, un prix qui ressort en 
moyennepar tonne transportée à un kilomètre i % centimes 1/8. 

Mais» ces frais converls, qne resf e-t-il donc de chaque o6té ? 

Sur le canal le halaçe est payé, le bateau Pest pour son i»> 
térétf son entretient eonamortiaêemeni» Le batelier^ Homme 
de labeur pénible, de mœurs simples et rudes, vÎTant avec sa 

famille pend uil uac partie de Tannée dans l'étroite cabine que 
porte son bair au, est content si son travail a pu satisfaire au 
petit nombre de ses modestes besoins ; i! est heureux s'il a pu 
au bout d^une année de fatigue» faire une épargne de 3 ou 400 
francs. 

Sur le chemin de fer,si la locomotion est payée» c'estmoms/ie 
foyer du moteur;ti stles frais d'eniretienet de gratseagedeewa' 
gcm sont oouyerts» c*est encore moûis le Uuyer de ces véh£eule$j 
qne la Compagnie fournit en première mise. Et» à cM de ces 
loyers, portant» nous însîsfons sur ce point , sur un capital 
énorme confondu h tort dans la dépense de la roie, qui doit res- 
. 1er indépendante du juatérielroulaiil. comme lecanal reste indé- 
pendant ihi l)a(cau cl du moteur qui le tire ; à côté de ces loyers, 
(lisons-nous, qu(^ tronve-t-on ? une administration coùleusc ; 
UD nombre iormtdabie de gardes, de conducteurs, de facteurs, 
de surveillants» d'hommes de peine, etc ; une complication 
de service pour accorder les deux circulations à grande et â 
petite vitesse ; les chances contraires qu'entrûne cette compli- 
cation» les soins qu'elle réclame et les frais particuliers qn^elle 
impose ; et enfin» qu*on remarque bien ceci» une usure» une 
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ilétérioration de la yoie» en général proportioaneUesur ]e cbe« 
min de fer ani masses qu^ porte ; tandis que sur le canal il 
a pas de sarcharges, mais seulement déplacement de volume 
sans augmentation de poids , et raecroissement de la circula* 
tion n^a en réalité d'action sensible que sur la durée des chaus- 
sées des chemins de halage, et sur rentrelien des écluses à 
cause de la manœuvre plus fréquente de leurs portes, du frotte- 
ment plus souveut renouvelé des bateaux. 

Ces rapprochements, pris dans la nature même des choses y 
permettent-ils doncd'espérer des chemins de fer des transports 
aussi économiques que ceux qu^ui obtient des canaux î Non» 
éridemment nonl Et les différences que nous allons signaler 
dans les données de la pratique se trouyent ainsi à Payance 
par&itement expliquées et justifiées* 



LiGNK DU NORDy de la froîUwre de Belgique au bassin de la 
ViUetie» Cette ligne suit le canal de Mons à Condé, l'Escaut, 
leseanauxde Sami^Quenim f du G-azai et de Momeamp , le 
canal latérai à rOùe, rOùe^ la Seine et le canal Sa/nÊ-Denit, 
Elle offre, depuis la frontièrebelge j usqu^au bassin de UVillette, 
un développement total de Zkk kilom. 70. 

Le transport d'une tonne de houille coûte , terme moyen , 
pour tout ce parcours i3 , 75 

Le batelier reçoit donc pour un bateau portant 150 tonnes 
•de ciiargement effectif une somme totale de 2062^^ 50 

En voici l'emploi : 

1^ Droits de navigation : 

Pour le voyage en diarge., 72d^» 10 > 




Pour ie retour à vîde< 




A reporter 



. 905', 25 
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Apori 905^ 25 

.2*FVaîsdehalage: 

Pour tout le voyage en charge., . . ^30^, ■»> 
Ponr le retour h vide. i60 » » » 

3° Frais de marine. 

Un pilote de Janville-sur-rOise à la 
Uricho-Saiiii-Deuis sur la Seine 70', »» 

Patente, loyer, entretien du bateau, 
ttourriture» salaires^ bénéfice 497 > 25 

Total pareil 2062', 50 

Ainsi le prix du transport ramené à Puni té commune d'une 
tonne transportée àun kilomètre, revient sur la ligne du nord 
i 0 fr. ,0599, f compris leretourâ vide et il se compose ainsi: 

Droits de navigation 0^> 0175 

Hallageet frais de marine 0, 0224 

0^Ôi99 

LiGîTE DE DuNKERQUE A Paris, poT Us canmtx de Bourbourg 
mi de La Colme, et Aire à la Jkissée, de la Haute-Deule,etc, 

La distance entière est de 457 kilomètres. 

On paye pour le transport d'une tonne, en bois de conslruc- 
fion, 20 francs pour tout le parcours, dont 8 francs de 
droits et 12 francs pour transport et accessoires ; soit par 
tonne et par kilomètre : 

Droits de navigation 0', 0175 

Transport, ctc 0 , 0265 

Total 0^ 0438 

LiGT^E DB Lyon kFàxsSfpar laSaône, lecanalde Bourgogne^ 
r Yimne et la Seine, 

Le fret sur cette ligne est en général de 55 francs pour une 
tonne de vin parcourant la distance entière. La concurrence 
des bateaux chassés du canal du Rhône au Rhin par une aug- 
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menUitioQ de larif, avait Êiit descendre dans ces derniers lemp» 
ce fret à 32 francs; mais ce n^estlà qa*une situation passagère 

qui ne saurait se maintenir. 

Le bateau chargéde vins qui suit le canal de iioui go» ne porte, 
terme moyen, 120 tonneaux. La distance entière est de 647 



kilomètres, ainsi répartis : 

La Saône, de Lyon à Saint- Jean-de->Losne. . • 21i kilom. 

Le canal de Bourgogne 

Enfin FYonne et la Seine > entre la Roche et 
Paris 19^ 



647 

Les frais du marinier pour le voyage entier se composent 
ainsi: 

i* Frais de chargement h Lyon, y compris la nourriture des 
bateliers au bateau, le droit (rattache , etc.; par bateau de la 
charge effective de 120 tonneaux 165*^, »» 

2° Frais de halage et de marine en route^ y com- 
pris les frais d^aiiéges sur PYonne , le loyer eom- 
plet du bateauetde ses agrés^ son entretien, etc... 1990» ù'ô 

3<* F\rms à la Kvraùan , droits d*attache» loyer 
du bateau et irais pendant 15 jours de planche 
accordés pour déchargement » 118, 65 

4* Frais de retour à vide , loyer du bateau et 
Iraciion sur les rivières et le canal 245, »» 

5** Perles d'intérêt sur les avauccs propres du 
marinier i IS , 20 

Total des dépenses de marine et de traction. . . 2654^, 20 

Les droits de navigation comprennent : 

i* Les droits pour le voyage en charge qui s'élèvent pour 
chaque tonne à 18 f.^ 2072 

2^ Les droits sur le retour à vide. Les bateaux vides 
sont affranchis de toute taxe sur la Seine , FYonne et la 
Saône. Ils ont seulement un droit de navigation à payer 
sur le canal de Bourgogne. Ce droit s'élève pour la traversée 
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du canal et pour un bateau de i 20 tonneaux à 4 7^ 30 

Le transport du vin, sur la ligne de Lyon à Paris, s'efifectuc 
donc par la ligne du canal de Bourgogne, à raison de Ofr.,0541 
])ar tonne et par kilomètre, et ce prix se décompose ainsi: 

1* Droits de navigation. 

A l'allée en charge 0^ 01H9 ; 

Au retour à vide 0, 0002 \ ' 

2^ Ferais de hallage et de marine ^ chargement ^ 

droit» éPattache et de planche, etc 0^ 0550 

0^ 0541 

Ce prix , comme on le verra , est susceptible d'une notable 

réduction. 



Ligne de Lyon aPahis , par la Saône, le canal du centre^ le 
ranallatéralàlaLoire, les canaux de Jiriare et du Loing et 
la Seine. 

Cette ligne, qui a un développement de 652 kilomètres , 
présente sur sa rivale du canal de Bourgogne des avantages 
certains, en ce qu^elle afirancbit de la remonte de la petite 
SaAne, entre GbAlons etSainft-Jean-de-Losne , et des embarras 
de F Yonne , entre la Roche et Montereau, maïs elle a un grave 
inconvénient : les dimensions des édases du canal du centre 
et des canaux de Briare et du Loing , ne comportent que des 
bateaux de 73 tonneaux de charge utile. Toutefois, la dépense 
on frais dehalage et de marine, c'est-à-dire le transport propre- 
ment dit, est moins élevé sur la h'gne du centre que sur celle 
du canal de Bourgogne. £n effet, cette dépense se monte pour 
la distance entière de Lyon à Paris, et pour chaquebateau por- 
tant> terme moyen, 75 tonneaùx à 1467^ 65 

Ce qui donne pour le transport d'une tonne à un kilo- 
mètre 0^ 0300 

Mais les tariis élevés des canaux» particulièrement 
de Brîare et du Loing» grèvent cette ligne de droits 

A reporter 0^ 0300 
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nepoH 0^ 030(? 



de navigation qui se montent, en total, pour chaque 
tonne parcourant la dislance entière à 54 fr.3269> ou 

pour la tonne transportée à un kilomètre à 0» 0526 

U ressort donc poar la ligne du centre on prix par 

tonne et par kflomètre de 0» 0820 



Les transports sur la ligne de Bourgogne se fusant à raison 
de Ofr.,0541 par tonne et par kilomètre» la iîgne dn centre a 
été complètement déshéritée des rapports de Lyon ters Paris 

depuis Touverture du canal de Bourgogne. 

Ltg?{k deUoaxxe aParis: 1° Par le canal de Jioamie a Digoin, 
le. canal latéral à la Loire et les canaux de Briare et du Loing, 

2** Par la Loire, les catiaux de Briare et du Loing. 

he parcours de Roanne à Paris est de 443, SO kiloœétrtiSi 

Les bateaux qui font les transports sur cetleligne ne portent 
que 75 tonneaux en moyenne. Us sont en sapifletsontdécbirés 
à Paris. 

Les droits de navigation sont, par tonne, poar la distance 
entière» lofsqu^on suit les canaux entre Roanne et Briare , 

de 23f, 30 

Tous les frais de marine, y compris les droits (rat- 
tache, les 15 jours de planche , la perte sur le déchi- 
rage (lu Ijateau , s'élèvent par tonne h y, »» 

Et parlant le prix du transport d'une tonne de 

Roanne à Paris> en suivant les canaux, serait de. . . . 31^, 30 

Mais la concurrence de la Loire entre Roanne et Briare a 
bit tomber le fret à 28 francs, ou è 0 fr«,0ë31 par tonne et par 



kflomètre. Ce prix se divise : 

Bn droits de nav^atîon 0^, 0508 

En transports, accessoires compris, 0, 032S 

0, 0631 



Il suit de là que les canaux de Roanne? à Digoin et de Digoin 
à Briare ne sont que très- rarement suivis pour les transports 
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de Roanne vers Paris. Ces canaux portent, comme nous Pavons 
dit, les compléments de charge des bateaux; qui descendent la 
Loire pour prendre le canal de Briare , et ils font de plus tous 
les transports en remonte dans cette partie de la vallée de la 
Loire. 

Canal db l'Ookgq. Ce caoali dont la principale destination 
est d'amener des eaux Paris, n'a qu'un versant et aucune com- 
munication supérieureavec d'autres rivières navigables. Sa navi- 
gation est donc assez limitée. EOe se divise en deux services : l'un 

journalier, dit accéléré, et qui est principalement alimenté par 

les grains et farines expédiés de la lîrie vers Paris; Tautre, 
non accéléré, fait les ti arisjiorts de matériaux, de conibustihles 
et particulièrement ceux des bois de la Iprét de Yiiiers-Cot- 
terets. 

Le service ordinaire se fait par convoi de deux bateaux ac- 
couplés bout à bout. La charge utile d'un convoi est» terme 
moyen, de 90 tonneaux, &S par bateau. 

Le décompte dos frais du marinier s'établît ainsi : 
Traction et frais de nuarmes 

Remonte des deux bateaux , • • • • 60' » 

4 jours de remonte, 

2 id. pour chargement, 
6 td. de descente, 

5 td. pour déchargement. 



4!Sjau»à3f W ) ^ 

Bateau et cordage 45^ ^ 

Main d^œuvre du chargement 50 » 

200^ » 

9^. ÙrmU de ntmgaHon ; 

Le marinier paie en tout pour cet objet 300 » 

Total jiiQf . 



Le parcours étant en tout de 110 kilomètres, et le charge- 
ment de 90 tonnes. 



96 « 

IL insaipar tonne et par kUamètre^ 

Traction et frais 0^ ©202 

Droits de navigation 0» 0^94 

Total Qf, 059G 

Cependant le marinier reçoit en général pour un oonvra de 
bob portant 90 tonnes» 62^ fr.» ce qui lui donne an bénéfice de 
55 fr. par convoi et élève le prix par tonne à Ofr«> 0631, on à 
0 fr.» 0257 pour le transport seul et ses accessoires, sans les 
droits. 

Le transport des pierres de taille se fait aux mêmes condi* 
tions. 

Celui des pavés coûte moins. Ils parcourent sur le canal 80 
kilomètres et le marinier reçoit 224 fr. par chargement de 90 
tonneaux, Ofr., 0311 par tonne et par kilomètre, savoir: 

Traction et frais de marine « 0^ 0186 

Droits de navigation. 0, 0125 

0^, 0311 

Le service accéléré se lait entre Meaox et Paris 'Sur une di- 
stance de 50 kilomtUres, par des bateaux pontés, halés à la de^ 
ccnte comme à la remonte par des clievaux. Les dépai ts étant 
jottmah'eis , les bateaux ne naviguent pas toujours à charge 
complète. Les transports s'effectuent à raison de 6fr. 50* la tonne 
rendue à destination dans Paris ou la banlieue. Ce prix est 



composé ainsi : 

Réception et embarquement 1' OO*' 

Débarquement et camîonage 2 50 

Droits de navigation. 1 50 

Transport par eau 1 50 

Total 76^50 



Ce qui donne 0 fr.^ 03** par tonne et par kilomètre pour le 
transport proprement dit et autant pour les droits. 

Ce service est très-bien montée très-régulier et probable- 
ment très-productif. 
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tiÙtlt DU HATIkB Wt DB RODEZr A PARIS. Ifel HÀWTe à Rouètig 

la navigation est maritime. Le fret y varie de 7 à 10 fn par 
tonne de marchandise lourde pour la distance entière qai est 

de iK2 kilomètres. Il s'élève de 17 à 20 fr. pour les cotons, 

les laines, etc. 

De Rouen à Parts : nous avons donné dans le cijajuti c pré- 
cédent sur cette navi<ration tons les renseignements utiles, et 
nous avons dit que le prix de la remonte élevait , terme 
moyen, à 0 fr., 0504 par tonne et par kilomètre, savoir : 

Droits de navi^^ation é . . . . è 0' , 0029 

Pilotage, halage, frais de marine, etc. . . « 0, 0^4 7:) 

O', 0504 

Récapitulons ces données de Texpérience. 



r 



FRET 

TOTAL 


DÉCOMPOSITIOH 

da fret* 




par 
tohiie 
et par 

KILOX. 


DROITS 

de 
naviga- 
tion. 


TRANS- 
PORT. 


OMBRVATIOHS. 


o!o309 


o!oi78 


o!o8S4 






0,0175 


0,0263 


Boit<l««oiiilnieliM< 


0,0841 


0,0191 


0,0350 


/ 








0,0826 

i 


0,0546 


0,0300 


|Vin. 


0,063t 


0,0908 


0,0323 


Vin. bMMi déchM i 


0,0631 


0,0394 


0,0237 


Bois. 


'0,0511 


0,01S5 


0,0186 




0,OSOi 




0,0475 


MirctmJiMt liote- 

1n 



INDICATION DES UGNES 

B£ If AT16ATI0N. 



Li§ti« iu nord, de la frontière 
Beige an bassin de laYilleite. 



Paris 

Lignes de Lyon à Paris : 
1* par le eanal deBourigoipie* . 



esmal laténd 

UgM de Roamu à Parti 

Canal de rOnreq . i . . 

Seine k la remonte. . . . 



^ 98 » 

Les prix portés à ce tableau sont ceux qui sout effectivement 
pajés par le commerce. Ils comprennent donc les frais impo- 
sés au marinier pour les retours & ride ou à diarge incompiéte. 
Us comprennent aussi Rembarquement, le débarquement et 
les jours de planche , c'est-à-dire le temps pendant lequel le 
marinier laisse son bateau è la disposition dit destinataire pour 
prendre livraison. Ce temps varie de cinq à (|u.;)/;c jours^ sui- 
vant les lignes ei suivant la nature du chargeaient. 

Mous aurions pu, d'ailleurs» faire entrer dans ce tableau le 
fret sur les lignes de Belgique, où la puissance et la régularité de 
Ja navigation réduisent dans une assez grande proportion le 
prix des transports. Nous avons préféré nous en tenir au réseau 
navigable qui rayonne autour de Paris. Ce réseau est formée 
comme on voit» d'éléments trés-divers en rivières et canaux^ 
et il peut par conséquent être considéré comme présentant le 
cas général d'un grand système de navigation intérieure. 

Le plus haut prix de transport du tableau prccédciii est ce- 
lui de la Seine. Il estdeOfr., Oh7b par tonne et par kilomètre, 
mais, d'une part, il ne concerne que la remonte; et, d'un autre 
côté, il est relatif à un état du fleuve qu'il est indispensable 
d'améliorer et dont les perfectionnements doivent produire 
une réduction d'un tiers au moins sur les frais de la remonte. 

Après la Seine» la ligne de Lyon à Paris, par le canal de 
Bourgogne est'celle qui présente le prix de transport le plus 
élevé. Plusieurs circonstances grèvent singulièrement cette 
ligne, nous en signalerons «ne seule parce que celle-Iâ ne peut 
être évidemment que t< inpoi aire et qu'il faut bien qu'elle dis- 
paraisse. Il s'abat de la iiuvigatioa de l'Yonne, entre la Roche 
sur-Yonne et Monlerean, où la rivière, qui ne comporte pas le 
tirant d'eau du surplus delà ligne, exige l'emploi d'allégc. Les 
bateaux arrivant par couple à la Roche sont forcés de rompre 
leur chargement et de recourir k l'emploi d'un troisième ha* 
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leau, ou allège, qui suit le convoi jusqu'à Montcrcau, où il 
reslilue le chargement (ju'il a reru; l'allège remonte ensuite à 
vide jusqu'à la Roche. La dépense occassionnée par cette ma- 
nœuvre est, pour chaque eouple debateaux, de 761' (1); le con- 
voi porte 240 tonnes» et parconséqueni c^est une chai]ge par 
tonne de 3 fr. 17. On jugera de la perte impossée au com- 
merce par cette entrave^ en rapprochant ce ehiffire du tonnage 
effectif de l'Yonne pour les provenances du canal de Bourgogne 
et du canal du Nivernais. Ce tonnage est de SOO 000 tonnes 
et la perle annuelle est par conséquent de 654,000'' ! Ainsi le 
fret, sur la ligne du canal de lîourgogne, est susceptible de 
notables réductions, qu'il obtiendra à coup sûr. 

■Vous pourrions pousser plus loin ces observations el poser 
en principe que, puisque les termes de comparaison sont pris 
dans des exploitations de chemins de fer en parfait état, il 
faudrait pour être conséquent» prendre pour les canaux et les 
rivières les prix qui se rapportent à Tétat normal de tenue 
d'eau > d'alimentation, de chômage, etc., en un mot, à l'état 
vers lequel tendent les efforts de l'administration en France , 
mais qui n est pas encore aujourd'hui réalisé par des causes 
qu'il serait trop long de déduire ici. Eh bien , au lieu de cela, 
nous prendrons pour le prix du transport par eau la moyenne 
des prix portés au tableau précédent, laissant ainsi toute leur 
influence aux imperfections des rivières et des canaux qui 
figurent dans ce tableau , et arrivant de cette Ciçon à un résuU 

i l ) Rpnvorsemont dr SO lonnoaux sur Pullége 64 » 



I.oyt'i <lerAII.-e iSO 

K(|iii|)a^('s 66 

Mariniers de l'allège et nounriture 381 

EooBomie sur les vatMm allant à Paris 36 

Renverseinenl * 64 



Total 761 
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lui trop élevé. Cette moyenne est deOfr. >029{i2.Lepnxda 
transport sor les canaux et les rÎTières en FVance est donc in- 
férieur à trois eentàneê par tonne et par Idlom.» et nous 
admettons ce prix trop élevé comme terme général de 
companison. 

l'rit Aîtt\ii itu Passons aux chemins de fer. 
Mtnt4«((r. Kapppîdiis d'abonl que la commission des tarifs do Belji^cjiie 

trouve <t que le produit du transport des marchandises de rou- 
» loge par convois spéciaux , couvre à peine les frais de ce 
i> service pour toutes les distances au-dessous de 50 kHomè^ 
» très. • (1) Or, nous avons vu que le produit moyen est en 
Belgique de près de 11 centimes parlonne et par Idlom.» les 
frais accessoires de chargement^ de déchargement et de cando- 
nage non ciompris* 

Dans le mémoirei d'ailleurs si remarquable par la clarté et 
Tordre de ses déductions , qu'il a publié sous ce titre : « no 

» PRIX DES TRANSPORTS SDR LE CIIEMLV I)f, FKR DL LA liELGIQDE KiM 

» 1842 RT 1843. » M. ringcnieur eu chef Jnllien arrive à cette 
concliisinii « que fous les frais annuels relatifs à la tract ion et 
» à l'entretien du matériel, à V exploitation proprement dite, 

• à Cadministration générale^ à V entretien et à la surveillance 

• delà voie seraient couverts enfaisani payer à peu de chose 
» près: 

> Par voyageur et par MUmètre» •••• <K»08K 

» Par tonne de marchandise et par kUomètre, . • • 0 »060 
Sauf à augmenter ensuite ces tarifs de manière à couvrir Tin. 
térêt et Pamortissement dn capital déboursé. 

Remarquons que ce prix de Ofr., 06 par tonne de marchandise 
et par Lllom<^lre ne comprend pas le chargement et le déchar- 
«^ement, qu'il ne contient pas non plus l'intérêt du matériel 
roulant, moteursetvéhicuies» ni celui des cooslructions spéciales 

H) Compte rendu du i3 ami 1845, pag. i3S3. 
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affectées à ce matériel; ni enfin Pintérèi des gares exclusive- 
ment destinées à la marchandise. Kn un mot, ce cUUTre de G 
centimes ne représente qu'une partie des éléments qui compo- 
sent le prix de 5 cealimes trouvé ci-dessus, comme supérieur a 
celui <{ui est effectivement payé par le commerce pourletrans* 
port par eau; et pourtant tel qu^il est, le chiffre de 6 centimes, 
pour les dépenses effectives du transport delà marchandise par 
chemin de fer, est en contradiction si manifeste avec Popinion 
de la commission des tarifs, qa^on. en doit conclure que ce chiffre 
est beaucoup trop feihle pour la nuorchandiae voyageant par 
convoi spécial. Cela lient sans doute à IVf^alilé que M. Jullien 
a établie entre la marchandise et les voyageurs pour la répar- 
lilion de^ frais autres que ceux du transport proprement dit. 
L'expérience du chemin de Rouen ne justifie pas, comme nous 
l^avons vu, ce procédé de répartition, qui parait au premier 
abord le plus naturel. 

Cherchons donc ici, comme pour les voies d'eau, les éléments 
exacts d*évaluatîon que peut foomir la pratique. 

Nous avons vu que la dépense effective imposée au chemin 
de fer de Saint-Etienne à Lyon pour le transport d^une tonne 

de houille à i kilom. était de 0^,0782. 

Là-dedans se trouvent compris les frais de chargement et de 
déchargement; mais Tintérét du matériel roulant et de ses 
constructions propres n'y figure pas; et d'ailleurs par les motifs 
que nous avons expliqués, ce prix doit être fort au*Klessous du 
prix moyen. 

Sur le chemin. d'Andresienx i Roanne, le transport d'une 
tonne de houille à 1 kilom* coûte â la Compagnie, déduction 
laite des mêmes intérêts relatife aux moteurs et aux véhicu- 
les 0^,095 

La locomotion de la marchandise générale sur le même che- 

min revient sous les mômes déductions à 0^^,0995 

Ces données ressorlent, comme nous l'avons vu, des comp- 
tes rendus des deux Compagnies. 



I 

f 
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Sur le oficmitj de «ie Rouen, lu dcsceiitt' ne forme qifiiii 
cinquièni'- au plus de la remonte. Le surcroît de frais qui en 
rcsulle pour le trafic «^énénil delà marchandise doit inviter la 
Compagnie à rapprocher le plus possihle du prix de revient son 
tarif pour la descente» afin d^enlever ce qui reste au roulage et 
à la navigation des marchandises en contre*>voilures rers Rouen . 
Or, la Compagnie du chemin de fer a taxé les marchandises de 
la 3* série, à la descenley an prix par tonne et par kilomètre 
de (^jt» 

£n dehors daqael il faut prendre les frais de diargement et 
de déchargement. 

En présencede pareils fails, nous pouvons nous abstenir décom- 
poser laborieusementdans tous ses éléments, etsur des données 
plus ou moins hypothétiques, le prix effectif total du transport 
de la marchandise par chemin de fer, et nous sommes auto- 
risés à dire que ce transport doit être confié au minimum par 
tonne et par kilomètre â • . 0^09 

En y comprenant tout ce qui ligure dans le prix trouyé ci- 
dessus, pour les voies de navigation, savoir : 

Le loyer du moteur, eehn dea véhicules, la traction, le char^ 
gement, le déchargement et les frais propres de surpeillance et 
d'admimstration ; mais aussi sans y faire figurer aucun intérêt' 
pour la voie de ieret pour iu coaslruction en général, pas plus 
qu'aucune rémtuiéralian relative à la spéculation même de la 
concession. 



Ei'<>i1i)iiii<: dlW à Ainsi donc : 

Sur les chen 

Sur les canaux et rivières 3. 



M«is!^bifi! * ' les chemins de fer. 9 c. 



Yoilà les termes réels d'une comparaison sérieuse 
et conduantejetles voies navigables offrent dès lors^dans 
le coût effectif du transport (tout péage mis è part), une 
économie sur les chemins de fer qui est par tonne 

et par kiioui. de 6 c. 
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Celte économie est d'ailleurs un minimum par les raisons que 
nous avons dites^ et par d'autres que nous devons au moins 
indiquer. 

Noos avons parlé de ces jours de planche accordés par tout jm^ «wiigM- 
batelier aa destinataire d^unchai'gementsiirbaleaapoar pren- 
dre livraison de la marchandise. Ce temps pendant lequel le 
bateau reste à la disposition du réceptionnaire est une fecilité 
énorme donnée au commerce. Il n*est jamais au-dessous de 
cinq jours, et pour cèrtairies marchandises et certaines lignes 
de navigation il est de quinze jours. L^augmentalion de frais 
q4ii en résulte pour le batelier se trouve comprise dans le fret 
total. 

Le bateau qui apporte un chargement à nn négociant est 
donc pour lui un magasin temporaire, dont il profite pour pla- 
cer sa marchandise avant même l'expiration de$ jours de plan' 
che, on bien pour faciliter son entrée dans ses propres magasins. 
Dans le premier cas le négociant livre au bateau même et 
sans aucune manutention intermédiaire ; dans le second 11 a 
le temps de se retourner et de faire les dispositions qu'exige 
Femmagasinage d*on volumineux envoi. 

Cet avantaf^eest Irès-^rrand surtout pour certaines classes de 
marchandises. Nous cilerons les vins par exemple, qui exigent 
à Parrivce beaucoup d'espace, et en môme temps des soins par- 
ticuliers, et qui d^ailleurs par suite des préoccupations, fondées 
ou non , qui s'attachent à ce genre de commerce, se vendraient 
en général mieux, pris sur le bateau que dans la cave. 

La Compagnie de Rouen a compris qu'il y avait là pour les 
voies navigables une grande cause de préférence. Elle vient 
à leur imitation d*isceGrder huit jours de planche pour les vins 
expédiés par son cbemin de fer. Cette concession est impor- 
tante et le trafic de la Compagnie en ressentira sans doute de 
bons effets. Mais elle reste encore bien loin de la pratique 
de la navigation. Car il n'y a aucune espèce de marchandise 
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qui soît exolae de la disposition complète da bateau pendant 
les jour» deffhmcke, tandis que sur le chemm de fer» il est 

perçu 2 fr. par tonne pour tout colis, qui nVst pas enlevé de la 
gare dans les 24 heures de l'arrivée; ou bien la marchandise 
est grevée de frais particuliers d'emmagasinante. 

11 résulte de là qu'il s'établit forcément entre le chemin de 
fer et le destinataire un intermédiaire coûteux, parce que le 
destinataire ne peut pas toujours être prêt à opérer immédiate^ 
ment et sans ancnn délai le camionage de ses colis de la gare du 
chemm de fer k ses magasins; non pas qoe nous prétendions 
que le camionage est snpprimé par la voie d*eau ; mak nous di-i 
sons qu'il est seulement rédoit par les Uyraisons faîtes aubatean, 
au consommateur ou aumareliandde seconde main ; et que la 
charge s'en trouve atténuée parce que le temps laissé au des» 
tînatairc pour Tenlévement de sa marchandise lui permet de 
l'effectuer par ses propres moyens , et parce qu'aussi les grands 
dépôts particuliers et les magasins en gros enveloppent en gé- 
néral les ports et bassins, et présentent à cet égard des facilités, 
qu'il serait trés-diffieile et qu'il sera toujours extrêmement 
coùteu3i( de réaliser au même degré au pourtour des stations 
des chemins de fer. 

Au reste nous ne pouvons mieux réswner ces indications 
de la pratique qu'en citant l'extrait d'une lettre que nous reoo^ 
T^ons le it septembre dernier de JfJf. Lombard mné et filSf, 
marchands de bots à Parisy dont Texpérienee a bien yonla 
nous venir en aide. \ oici ce que nuus écrivait enlfc auUèî pré- 
cieux renseignements MM. Lombard : 

« Nous vendons tant à Paris que dans la Banlieue une très- 
» grande quantité de bois de sapin provenant du nord d& 
» l'Europe. Ces bois nous parviennent par les ports de Havre» 
» Honfleur, Calais et Dunkerqae«Notre intérêt nous commande 
a de chercher les voies de transport les phis économiques, 
» Depuis Rouen à la Yillette, par les bateaux normandsle trans' 
y. port de nos bois coûte 1 2 fr.^SOdn tonneau. Le tarif du che~- 
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» mio dé fer jpourla dernière chsse est de 1 S f r . » ; mais le Di- 

• recteur, dans fe but de s'attirer nos at&fres, consentit au 

» prix de 12 fr. Nous avons fait Pessai sur IjO ionneaux de 
» madriers en dimensions d'un maniement facile, et nous avons 
» reconnu que nom ne pouvions donner suite à cette voie d'ex- 

• pédition^Les frais de port à l'embarcadère de Rouen, ceux 
» du débarcadère des Batignoles à notre chantier de la Vi" 

• lette nous oni eoûiéZ fr. par tonneau* En ouirepour deg 
> quantités importantes il résuUe un encombrement et néces- 
» sité d^enkper en hâte, ce qui came m grand désordre, La 

• voie la plus économique» et à laqnelle noos donnons la 
» préférence, est celle des canaux du nord* Nous payons de 
» Dnnkerqne et de Calais è la Vîilette SO fr. du tonneau et 
» nos bateaux arrivent en 25 jours. 

Disons encore à ce sujet que pour les expéditions non pres- 
sées , le commerce ne verrait pas de grands inconvénients à • 
la durée des voyages par eau, pourvu qu'elle fût régulière et 
qu'elle ne dépassât pas une certaine limite. Sur quelques lignes , 
il &ut en convenir, ces voyages sont d'une longueur excessive,, 
et surtout d'une irrégularité qui géne les transactions. Voilà ce 
qu'il faut changer et ce qu'on changera forcément. Mais on sait 
assez t|uc tous les marchés ne se concluentpas sous la condilion 
d^une remise immcdlate de la marchandise, que les livraisons 
sont ri'frlée^ par des termes fixes ; et si le nég^oriant a la certi- 
tude de livrer à Tépoque dite , il vaut mieux pour lui que la 
marchandise attende le terme dans ce magasin mobile qu'on 
appelle un bateau, plutôt que d'en encombrer ses propres ma- 
gasins ou ceux de l'expéditeur. Ce qu'on a considéré sur ce . 
point , comme des inconvénients à la charge des voies naviga- 
bles, peut donc se changer en véritables avantages. 



CHAPITRE IV. 



I»B L'iMPUnSAKGB HATiftlBUS DBS CBBMIRS BB FBB, A $B SUBSTITUER 

AUX VOIBB MATIGABLBS. 

Pour comprendre la portée de ce titre, recourons encore à la 
Belg^îqiie, ;i qui nous devons déjà tant et de si précieux rensei- 
(^nements. Le hala^^e du canal de Charleroy à Bruxelles, qui 
se fait par entreprise, d'après un marché dont nous avons fait 
connaître les bases dans le chapitre précédent,' a présentéune 
difficulté. Le fflouTement de la navigation n'étant pas égale- 
ment réparti sor Pannée entière» les moyens de hahge man- , 
quaient à Penirepreneur dans les moments de la plus grande 
aetivitéy et il ne ponvail se les procurer qu'à des conditions 
onéreuses. Sur ses réclamations, il obtint an arrêté royal, en 
date du 3 avril iSki, portant : 

« Article i". Dans les moments de grande activité de navi- 
« g.itîon, c'est-à-dire, lorsque, par périodes de dix jours con- 
■ sécutifs, le nombre des bateaux qui auront passé en dcs- 

< cente à la W écluse du canal de Charleroy» s'élèvera, en 
• moyenne, à plus de i 8 bateaux par jour; il sera accordé aux 

< entrepreneurs de balage» pour chaque bateau excédant la 
« moyenne qui Tient d*étre fixée^une prime de l fr, par relais de 
« halage. » 

Un arrêté du 15 septembre 1844 a étendu la mesure à la 
nouvelle entreprise du halage ; mais, arec celte restriction 
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que « la prime de Ifir.ne semaiMpiiseè rentrepreiieur4]ueloi»i- 
« que, par périodes de dix jours consécuiifs, le nombre éeê 
« bateaux qui auront passé en descente à la 34*^ écluse s^élc- 
« vera, en nio}'enne, à plus de 20 bateaux par jour. » 

« La prime sera acquittée pour chaque bateau excédant la 
« moyenne fixée. » 

Ainsi, le service du canal de Charleroy excède, pendant d^ 
périodes de 10 jours consécuiifi, un mouvement de Tiogt ba- 
teaux par jour ou de 1,^00 tonneaux! ou plutôt le mouvement 
moyen dn canal» déduit de son tonnage total» étant de 1,600 
tonnes par jour, l^arrélé royal du 13 septembre prouve que ce 
mouvement tombe pendant une grande partie de Pannée & 
1,400 tonnes et au-dessous» et que par conséquent il doits^é" 
lever de 1,800 à 2,000 tonnes aux époques de grande activité. 

Nous admettoii:^ que la substilulion complclc du chemin de 
fer au canal régulariserait cet état de choses doul les inégalités 
tiennent eu partie aux glaces et aux cliùmagesj niais toujours 
est-il que cette substitution obligerait le cUemin de fer à fournir 
à une circulation de i ,400 tonnes par jour» pour la descente 
seulement» et indépendamment de son mouvement propre ac- 
tuel en voyageurs» en messageries et en marchandises; c'est-à- 
dire que» pour faire ce service complet du canal de Charleroy» 
il faudrait que le chemin de fer augmentât de S8 convois par 
jour, 14 en descente et 44 en remonte, son servtee actuel, i^ui 
est de huit convois pendant l'hiver et de dix pendant Tété, et 
qu'Use coubtiiuai par couséqueai pour un mouvement journa- 
lier de 56 à 58 convois! Le pourra-t-il ? 

Le chemin de fer qui relie aujourd'hui enlr'elles les villes de 
Valenciennes, de Charleroy» de Namur et de Bruxelles pour- 
rait-il faire entrer dans son mouvement propre celui des voies 
navigables» qui unissent aussi les mêmes villes» et s'appropriér 
par exemple» outre le tonnage du canal de Charleroy» celui de 
la Sambre canalisée et du canal de Mons à Gondé ? 

Penserait-on sérieusement qu^on pût diriger par le chemin 



de fer, et an travers de la station centrale de MâUnes» les 8 à 

900,000 tonnes qui circulent aujourd'hui sur les canaux de 
Bruxelles et de Louvain auRuppel ? 

De ces questions, on licn trouve pas trace dans les discus- 
sions, dont nous tâchons ici de relever les erreurs pour les 
écarter, et de rassembler les véritables, les utiles éléments. 11 
semble, à entendre les partisans exaltés des chemins de fer, que 
leorpaîssanceneconnailpas délimite, qa^on peut lancer sur 
leurs voies on nomlnre indéfini de trains, et qa^en un mot il 
leur est loisible d'accepter tous les transports qui peuvent se 
présenter, quelle qu'en soit la masse, 

Aossij voiVon revenir à chaque instant ces effrayants pro- 
nostics wla navigation périra; le canal sera anéanti* > Eh! sans 
doute, la iiavigaiion périra, si, par une concurrence inconsi- 
dérée, vous forcez le marinier à transporter à perte, parce 
qu^eniin la voie d'eau, malgré son énorme puissance, n'est 
pas tout, il lui faut un matériel et un personnel de transport, et 
par conséquent, il faut qu'elle puisse offrir une légitime ré- 
munération des avances qu'elle réclame et du travail qu'elle 
. impose. Biais, quand la navig^ation aura péri, le chemin de fer 
fera-t-H son service? Voilà ce dont on paraît n'avoir pris aucun 
souci, ef pourtant il y avait là matière à réflexion. 

^u^iM^àMbt Expliquons-nous encore par un exemple. La marine de la 
m|»4«umm. Seine souffre considérablement aujourd'hui de la concurrence 
du chemin de fer de Rouen. Supposons que cet état de souf- 
france continue, et qu'une année de sécheresse vientie l'ag- 
graver. Nous avons vu Pinfluence que la hauteur des eaux 
exerce sur la dépense effective des transports parle fleuve* Les 
pertes peuvent alors être telles que la batellerie, minée par une 
longue lutte, ne puisse plus résiste^ admettons qu'elle sue- 
combe. Le chemin de fer régnera en maître. Hais s^i a sup- 
primé de £iit les transports par eau, il foudra bien qu'A fesse 
lui-même le service de la navigation. ^ 
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Les bateaux mofl/anf de Jtouenvers Paris ont porté,en 1845^ 
351^299 tonneaux de marchandises» mais diaprés Pexamen 
que nous avons présenté des comptes rendus de la Compare 
de Roaen^ le chemin de fer se serait approprié sur ce tonnage 
pendant le semestre d^été de i9kk, 13,6Si tonneaux; on peut 
donc admettre que, pour foire le senrice complet de la Seine, 
le chemin de fer aurait à ajouter à son serrice actuel au moins 
52N,000 tonnes, en ne considérant que la remonte de Rouen 
vers Paris. Ce serait déjà près de 900 tonnes par jour; et ce 
n'est pas tout! La su\)pressîoîi de la navigation de la Seine réa- 
girait nécessairement sur la navigation de TOise, et il faudrait 
bien que le chemin de fer se chargeât à Pontolse de quelque 
diosedes 660,000 tonnes qui descendent TOise pour se diriger 
sur Paris. On reconnaîtra aussi que le chemin de fer ne pour- 
rait pas avoir la faculté de répartir d'une manière égale, sm* 
tous les joun dePannée, son nouveau service de marchandnes. 
Il faudrait bien qu il se conformât aux besoins du coomieroe^ et 
qu il subît surtout les miermîttcnces forcées des arrivages au 
Hùvre. Ainsi, le service du chemin de Rouen devrait se mon- 
ter sur un accroissement de tonnage en remonte présentant 
un mouvement journaher de 1,000 à 1,200 tonnes, exigeant 
par conséquent au moins 10 convois eu remonte et autant eu 
descente, en tout 20 convois 

n en a maintenant dans la saison d'été 

Total 38 convois 

Enfin, le chemin de Rouen ne peutpas être considéré comme 
complet aujourd*hu!. Il recevra de ses appendices nécessairea 
un surcroît d'activité et l'obligation de satisfaire à de nouveaux 
besoins. Il est raisonnable de penser que rachèvement du 
chemin du Havre, la construction du chemin de Dieppe, celle 
des embranchements de Louviers et d'Elbœuf et des |)rolonge- 
ments qu'ils peuvent recevoir, forcera la Compagnie de Rouen 
à ajouter encore au moins deux convois par jour à son ser- 
vice actuel. L^absorption de la navigation par le chemin de fer 
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conduit donc à cette conséquence qu'il faut que la Compagnie 
de Rouen arrive à donner passage à 40 conrois par jour sur 
son raîl-way. Eh bien, cela ne nous parait possible qu^à une 
seule condition; c^est que la Compagnie doublera le nombre de 
ses voies; et quMle construira ainsi un second chemin de fer 
à côté de celui qu'elle possède déjà. Ce qui serait aussi absur- 
de au point de vue de la spéculation qu'à celui de réconomie 
publique. 

Ici revictit , comme on le voit, celte inquiétude que nous 
avons manifestée sur les suites de Ja lutte engagée par le chemin 
de fer contre la Seine. La Compagnie de Rouen n'aura évidem^ 
ment ihiison du bas prix du fleuve que par ses intelligences 
avec les entreprises de navigation. Si son intérêt lui commande 
de dominer les prix» il faut qu'elle joigne à son privilège du 
chemin de fer, une prépondérance réelle, une sorte de supré- 
matie sur les transports par eau. 

Toujours est-il qu'il y a imposnibilité matérielle pour le 
chemin de fer à s'approprier le service de la batellerie ; il faut 
donc que celle-ci vive, puisque rien ne peut la remplacer; et il 
y a dès lors nécessité absolue de la sortir de l'état précaire où 
elle lan^Miit aujourd'hui, et de lui assurer des moyens efficaces 
de résistance et de durée. 

Api.mi .iMin f.a. Ou 9i pHs l'habitude d'évaluer d'une manière très-fautive 
« atoai»Bo factivîté dc la circulation sur les chemins de fer. Pour les 
voyageurs, comme pour les marchandises, on compte par uni-^ 
té transportée , sans s'enquérir de l'espace qui est parcotmi 

par chacune d'elles, et qui constitue Tun des facteurs du travail 
produit. Si, par exemple, à chacune de ses stations, nn convoi 
dépose les 50 tonnes qu'il porte, pour en reprendre 50 au 1res, 
ce convoi, qui n'aura porté en définitive sur la distance entière 
que 50 tonnes , figurera pour 500 dans le relevé du tonnage, 
s'il a passé par 10 stations. Or , cette pratique se reproduit, 
sinon dans les termes que nous venons de poser, dn moins 
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diaprés des procédés analogues pour leurs résultats , sur tous 
les chemins de fer , et yoilà d'où Tiennent en partie les idées 
exagérées qu'on se fait de leur puissance. 

De tons les cliciniiis de fer anelais, celui oui offre le tonnage uitiwdncgéde» 
le plus élevé est le chemin de Harllepool , qui verse dans le ' * •«'«•'e"»- 
port de ce nom les houilles du comté de Durham. !1 figure 
pour 73o,128 tonneaux dans la statistique publiée à la suite de 
Penquéte parlementaire de 1844. Il n'y a pas un seul chemin 
de fer qui prés^ente un pareil chiffre de transport. Mais aussi > 
le chemin de Uartlepool» qui n*a que 24 kilomètres de longueur 
totale» ne donne qu'une recette brute de moins de 70 centimes 
par tonne, ce qui est la preuve d'an pareours moyen d'une 
trè»petite étendue. Une transporte d'ailleurs que 93»000 Toya- 
gears, dont la recette brute, par (été» n'est que de 98 centimeSf 
terme moyen. (1) 

Parmi les rails-ways anglais â grand trafic f il n'y en a pas un Toi.nngc naîu. 

II' 1. Wav»aiigUis« grand 

seul qui ait un tonnage en marchandises aussi élevé que celui 
de Noilh-Midland. Il a transporté en i843,d*après la statistique 
officielle» 344,005 tonnes ; maïs la recette brute par tonne a 
été 5 fr. 77. 

Si on le compare an chemin de Londres et Birmingham, on 
trouve pour celni>cî an tonnage de 147,188 tonnes seulement; 

mais aussi la recette brute par tonne s'est élevée à 25 fr. 45. 
C'est moins de moitié que le Norlh-Midland pour le chiffre du 
tonnage, maïs c'est le quintuple pour la recelte par tonne. Or, 
celle-ci croit nécessairement en proportion de Tespace par- 
couru ; et si elle varie avec les tarifs, ceux-ci ne comportent 
évidemment pas » en passant d'un ehemin à Tautre, des diffé- 
rences du simple au quintuple. Le service du North-Midiand 

(1) Voir b pièce josliticatiTeii'* 18. 
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est doRciractioDiié pour la mardiaDdtseï et s'il parait avec on 
tonnage éaorme dans les relevés officiels^ c'est qa^ ne Irans» 
porte qtt^à de petites distances les colis qui lui sont conBés. 

Pour les voyageurs, môme observation : le chemin de North- 
Alidland ena transporté en 1842, 893,259, quiontprodnit par 
téle une recette brûle de 5 fr. 44. Celui de Londres et Birming- 
ham ne compte, pour la même année, que 780,371 vo^ageurSy 
mais aussi la recette par téte s^élève à 17 fr. 54. 

Le travail utile du chemin de Londres et Birmingham dépasse 
aussi de beaucoup celui du chemin deiiverpool et Manchester, 
qui a un tonnage de 261,577 ton., et un nombre de 648,685 
voyageurs, avec des recettes brutes par unité de 7 fr. 77 pour la 
marchandise etde 4fr. 34 pour les voyageurs* 

Il dépasse aussi le travail du Manchester et Leeds , dont les 
230,157 lonnes ne produisent par tonne que 10 fr. 24, et dont 
les voyageurs, au nombre de 1,148,431, ne donnent par téte, 
en moyenne que 3 fr. 71 ! 

Les chenuns de Great-Wcstcrn, de Grand-Jouction, de Lon- 
ikes et de South western ne transportent respectivement que 
i08,358; 122,910; 55,358 tonnes de marchandises, mais aussi 
les produits bruts par tonne s^élévent pour diacun de ces die- 
minsà 23 fr.43, 19 fr.62 et 23 fr.K3, qui correspondent i des 
parcours plus étendus que ceux qn*on déduit des produits par 
tonne des chemins de Hfanchester et lioeds, liverpool etHaur 
chester et North-Mîdland. 

Ce sont }>(>urtant là les jtltis cliarjîés de tous les rails-way» 
dn royaume uni ; ce sont ceux, qui donnent les produits les plus 
considérables, et qui par conséquent permettraient d'obtenir 
les indications les plus précises sur cette puissance de locomo- 
tion des chemins de £er, qu^on voudrait f^ire passer comme in* 
définie et partant comme irrésistible. 

Les chiffres de tonnage donnéspour les prindpanxrails-wap 
derAngleterre n'ont certesrien dMnoai oude dsibuleux, conmie 
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on aurait pu s'y attendre à l'éclat des prélentîons envahissanies 
des chemins de fer. Eh quoi, il s^agit de l'Angleterre ! îl s'agit 

de celte immense ruche où Taotivité industrielle bouillonne îu- 
eessamment ! Il s'agit de Londres, la plus populeuse capitale 
du globe , il s'agit de Birmini^liam , Pune des -villes manufac- 
turières auxquelles le monde entier paye le plus de tributs; et 
le chemin de fer qui unit Londres à Birmingham, transporte 
147,188 tonnes; les %3 da tonnage de notre canal du Rhône 
au Rhin; moins des 3;4 de celui du canal de Bourgogne et de 
celui de ia Loire entre Nantes et Orléans , et, tout au plus, 
réqiiiyalent du tonnage du canal du Beny. 

Qu'est-ce qui comprime donc l'essor da chemin de fer de vwHê ^upm. 

. - - _ , _ _ Mnc« des rlK w tm <> 

Londres à Birmim^ham f Serait-ce seulement la concurrence * «««^ 
des canaux parallèles , malgré leurs détours et leur surplus 
de lonj^ueur (1 j, ou bien ne serait-ce' pas aussi qu'il y a une 
limite assignée à l'activité propre du chemin de fer ? Et en effet, 
en examinant les résultats de la statistique officielle pour les 
principaux rail-ways anglais , on voit qu'à tout accroissement 
dans la quantité numérique des objets transportés, correspond 
une dîmimition dans la distance moyenne parcourue, de telle 
sorte que l'effet utile total se présente réellement comme un 
produit qui a une limite déterminée dans laquelle il est ramené 
par l'un de ses facteurs, toutes les fois que Taulre tend à Ven 
faire sortir. 

Voilà les résultats de reTjx riciicr pour les chemins de fer les 
plus actifs de l'Angleterre et pour ceux par consi'quent qui au- 
raient dû réaliser au plus haut point les espérances des partisans 

(1) Le chemin de ter de Londres àBinuiogham a une longueur de i8i 
kilomètres. 

I^s canaux qui unissent let» deux villes offrent enseuiiile un parcours du 
251 kilomètres. 
El ils exigent de plus le passage de 1(H) écluses. 

8 



Digitized by Google 



— 114 — 

It's plus passionnes de leur prépondérance universelle; car enGn 
les objets de trnisport abondent en Anglelerre, et la vitesse des 
convois, plus considérable que partout ailleurs en Europe, y 
est portée à 40 kilomètres par heure pour les voyageurs et à 32 
kilomètres pour les marchandises , repos aux stations compris. 

Les ehemins de fer, par les résallats mervdlleiix qa^itironr 
déjà réalisés, par lear avenir immense et leur légitime et sala* 
taire mfiuence sur les progrès de la ctrilisation, devaient agir 
virement sur l'imagination. Maïs dans l'appréciation de leurs 

conséquences actuelles ou futures , celle-ci est restée un peu 
trop la maîtresse du terrain ; et de là ces espérances irréfléchies 
et exagérées qu^on voit s'évanouir enpénétrant unpeuplus dans 
la nature des choses. 

iinsi, quoi de plus propre à Taire sur Fesprit une profonde 
impression» qu'un de ces énormes convois de marchandises , 
occupant avec sa locomotive et ses 25 ou 30 waggons prés de 
140 mètres de longueur sur la voie qu*il parcourt, et s*avaa- 
çant avec une vitesse inconnue aux voitures les plus légères et 
les plus rapides de nos routes de terre? II y a dans cet appareil 
formidable, dans son bruit sourd et saccadé, dans les souffle^ 
ments périodiques du moteur, quelque chose qui entraîne Fi- 
raaginalioii et qui lui inspire un profond dédain pgur lu mal- 
heureux cheval, cheminant péniblement le long d'un canal, en 
tirant le bateau qui le suit en silence. Et pourtant la locomotive 
et le cheval de halage ont fait un service semblable; ils ont l'un 
et Tautre transporté de 100 à 120 tonneaux ; le cheval avec 
moins de vitesse » mats aussi avec beaucoup plus d'économie 
que la locomotive. 

Enfin, derrière ce premier bateau on peut en faire partir un 
second, puis un troisième, et puis un nombre quelconque, car 
pour les.canaux bien pourvus d'eau , il est bien rare quePactî- 
vitéde la circulation attri^iiejamais la limite de ralimentation. 
Les canaux de Belgique, avec leur immense tonnage, en sont 
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la pranre. D*ailleiirsy ces liatetDx se. croisent» se déplacent, 
s'anéfenl sans inconvénient sensible et surtout sans danger. 
Sur les chemins de fer au contraire, les oonrobqui marchent 

dans le même sens, sont invariablement attachés & la même 
voie , qui reçoit les trains > oj ageurs et ceux de marchandises. 
Les premiers conduits à une plus grande vitesse ne peuvent 
jdép^.sser les seconds qu'à des points déterminés. Les convois de 
marchandises occupant pins longtemps la voie, deviennent pour 
la circulation des yoyageurs une véritable entrave s'ils se mul- 
tiplient; et réciproquement, nnegrande activité dans le mouve- 
ment des personnes est un obstacle au développement des ex- 
péditions de marchandises. Enun mot, les chemins de fer ont 
& remplir des conditions rigoureuses » que les nécessités de 
Pentretien et celles de la police et de la surveillance viennent 
encore a<^g^ver, et qui imposent à leur activité, surtout pour 
le transpcn t deb lutirchandises par convois spéciaux, des bornes 
inconnues au traiic des canaux et des rivières. 



Restent donc aux chemins de fer les chances de perfection- cb»»tt»à»pethc. 

* tiaiinciiwnt iMiur lu 

nement qu'ils possèdent et qui peuvent ajouter à leur puissance ^jJÏÎ^^ 
actuelle. Ici encore il y a une méprise à éviter. L'invention du 
chemin de fer porte sur deux objets distincls : c'est d'abord 
la voie de fer» le rail ; c^est ensuite Papplication de la vapeur 
& la locomotion. 

Comparé à la route de terre le rail est un immense progrés, 
puisiju il a réduit le tirage dans un rapport inespéré. Le rail 
n'est pas un progrès comparé au caa al, puisijue l'effort de trac- 
tion sur celui-ci reste fort inférieur au même effort sur le che- 
min de fer. 

Quant à Papplication de la vapeur à la locomotion» l'emploi 
du bateau à vapeur a précédé celui de la locomotive. Il est vrai 
que le bateau i vapeur n'a pas encore pénétré sur les canaux^ 
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mai» mr les fleuve»et les rtTières U est évideMmcftl ta progrès. 
Sar fe Loire , ]e vemorquage à la va|>eiir m ctanait presque 
plus de chômage. Il lui suffit dHine hauteur d'eau de hU cmti- 
mètres dans le ébenal pour maintenir son serrîee entre Nantes. 

et Orléans. De nouvelles entreprises de remorquage sur le 
Rhône et sur le Rhin prorneUeiit «ne régularité et une écono- 
mie de transport, qui prouvent que si la machine à vapeur n'a 
pas encore dit son dernier mot pour les chemins de ier^ elle 
ne Pa pas dit non plus pour la navi^ttion. 

Sur les canaux, des procédés trè^-simplea eC tout & faitiadé^ 
pondants du changement de moteur, peuvent réduire eneore la 
traerîon déj^sifaibie qu'ils exigent, Ib eonsiatemi surtoutdans 
les modifications à apporter dans la forme, dana les^disBenaioiis- 
et dans le poids propre des bateaux. L'expérience dealmteanx 
rapides a montré quelles améh*oratîons on peut espérer de ce 
côté, non pas que les canaux nous semblent devoir rechercher 
la grande vitesse, que les cliemins de fer sont p u ticuiièrement 
destinés à réaliser; mais ils doivent tendre à une nouvelle ré- 
duction dans la résistance au tirage, à une allure mt peu plus 
vite et à une complète régularité. 

Et après tout, es(-ce que la vapeur aurait des préférewse» et 
des exclusions qui la rendraient iueompatible avec le service 
des canaux? Gek tiendrait en vérité du caprice» car rien- ne se- 
rait moins motivé. Sans parler du remorquage dans le lit foéme 

du canal, qu''on pamendrait certainement h installer de façon 
à ne pas corroder les berges comme le font le» roues des py- 
roscaphes ordinaires; on peut affirmer que quelques-unes des 
inventions nouvelles dont on s'est promis des merveilles sur les 
chemins de fer , seraient plus facilement et plus directement 
applicahles aux canaux. IVous citerons entre autr^ le système 
atmosphérique. Quelle que soit l'idée qu'on se forme de son 
succès, Irès-contesté pour le servbe des grandes Kgnes, il ne 
parait pas possible démettre en doute que son applicalioA à 



Digitized by Google 



— 117 — 

IractioD des bateaux, sur les rivières et sur les biefs des cauaux 
d'une longueur suffisante, ne rencontrerait aucune difficulté sé- 
rieuse. Il y a plus, le courant des rivières, et, dans quelques 
cas, lejeu même de i'aliuitiilaiioii tics canaux fourniraient une 
force suffisante et souvent gratuite pour elTectuer et maintenir 
la propulsion. 

Toutefois^ remploi de moyens énergiques de traction sur les 
canaux n'^aura jamais un grand intérêt , par ce motif que la 
traction y est déjà tombée à un si bas prix et peut encore s'y 
xédiufe telkmcnt par de «impies modîâeatîoiM au matériel ae- 
toA^ 4|u*il n^y a Traîment pas d^vantages sensibles à réaliier 
de ce côté. Ainsi , tandis que les efforts des ckemins de fer 
tendent à accroître la puissance des moteurs qu'ils emploient, 
l'attention pour les voies navigables doit plus pai itculièrement 
se porter sur les améliorations que réclament les canaux dans 
la régularité de leur alimentation et de leur tenue d'eau, et les 
rivières dans la hauteur du mouillage combinée avec une égale 
répartition des pentes. Il y a là une source d'immemes béoé- 
fieea à recueillir de travaux dont Pefficacité est cerlaiiie» et dont 
les résultats seraient immédiats. 

Toi^oors estril qu'il y a an moins aolaiit de progrès à attendre 
dcft GBBBiix que des cbemins de fer, et que les premiers conser» 
wont toujours pour le transport de la grosse mardiandise 
des avantages d'économie, et des avantages plus saillants en- 
core de puissance, qui laissent bien loin d'eux tout ce qu'il est 
ra^onnabiement permis d'espérer des seconds! 



I. 



CiUmKE V. 



M LA COHniBaSIOH QOB LA PMÉMIMmAKCB BXCLVSIVB DBS CBBHlffS 
BB fBB BXBBCKRAIT SOU LB BÉmOPPBlIBHT BB LA PBODOCVION 
IMDBSTBtBLLB BT AGBIGOLB. 

On a dit : « Les chemins de fer sont propres à tous les 
» transports ; consultez plutôt les relevés de leur mouvement 
j» et vous y trouverez la houille, les moellons, Icfuaiier, etc.;» 
le fait est exact; mais on prétend en conclure que les chemins 
tle ter peavent rendre le» mêmes services qiie les canaux î 
Evidemment la conclusion ne vaut rien , et la preuve » c'est 
qn^elle s'appliquerait également aux routes de terre qui se pré* 
tent par^tément à tous les genres de transports» sur lesqnefles 
drenient^ même parallèlement aux canaux, de la hotuHe» des 
moellons et du fumier et qui, à coup sûr, ne sont pas capables 
de remplacer les voies navigables. 

Pour les chemins de fer, c'est d*abord la puissance qui leur 
iiivinque, et nous avons mis ce fait hors de doute dans le cha- 
pitre prrcédcnt. Nous avons fait voir que leur activité a une 
limite quelle ne saurait franchir, et qui est d'autant plus resser- 
rée pour la marchandise que le mouvement des voyageurs est 
lui^éme plus considérable. Nous avons montré que sur les 
lignes de fer les plus productives de la Grande-Bretagne, ane 
augmentation dans la quantité numérique des tonnes transpor- 
tées oorrespondait toujours à une diminution plus considérable 



Digitized by Go -^v,!'- 



119 — 

dans l'espace parcouru , et finalement à une réduction dans 
l'effet utile total. Nous ayons fait comprendre eniin qu'il élait 
matériellement impossible de demander aux chemins de fer de 
Belg^ique le service des Toies navigables continués; ainsi^ aux 
chemins de Valenciennes et de Namur à Bruxelles, le service 
de ]a Sambre et des caoaux de filons etdeCharleroy; aux che* 
mios de Loavain et de Bruxelles & Anvecs* le service des ca- 
aattx et rivières qui rattachent entre elles ces trois villes ; de 
même qu'il serait impossible que le chemin de Rouen rempla- 
çât la Seine et que le chemin d'Orléans à Nantes fit le service 
de la Loire. 

Supposé donc que les chemins de fer aient précédé les 
canaux^ que depuis 60 ans TAngleterre et la Belgique se soient 
couvertes d'un réseau de raîls-ways et que les canaux en soient 
anjourd'hui où en sont les chemins defer» <^est-à-dire à leurs 
débuts ; il est évident que les conditions de Fîndustrie seraient 
tout autres que ce qu^elles sont, et que Pétat présent de la pro- 
duction serait amoindri de tonte la différence qui existe entre 
les fectiltés du chemin de fer et celles du canal. 

Ainsi, sans parler de la dépense première, {jIus grande pour 
le chemin de fer que pour les canaux ; sans parler des frais de 
transport plus considérables sur les premiers que sur les se- 
conds, les chemins de fer, substitués aux canaux, auraient im- 
posé à la production la limite même de leur propre puissance ; 
et ils auraient par conséquent arrêté le mouvement industriel, 
fort en de^ du point où il est maintenant parvenu. Ou plutôt 
Texécution même des chemins de fer , an degré où nous la 
concevons aujonrd'^hui, était impossible sans l'immense déve^ 
loppement qu'ont pris l'exploitation do charbon minéral , la 
production du fer et toute l'activité industrielle qui en est la 
conséquence; or ce sont là les résultats des canaux. Ce sont 
les richesses qu'ils ont mises en valeur , ce sont les énormes 
capitaux qu^ils ont créés , qui rendent aujourd'hui possjble la 
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création d'un vaste réseau de chemins de 1er. Mais les che- 
mins de fer , sans les canaux , eussent été ua obstacle à leur 
propre développement, dans la prodigieuse mesure que PEtat 
actuel de riadostrie» et que Tabondance des capitaux loi as^ 
stgneal. 

Cette considération estdécisive. L'iosufilisanoe constatée des 
chemins de fer à reproduire par eux-mêmes et sur leurs voies, 
le mouTemenl total des canaux et rivières parallèles , tout en 

maintenant et développant leur service propre , est une 

preuve sans réplique , qu^il faut noii-seulemenl conserver et 
améliorer les voies de navigation existantes , mais encore en 
étendre le réseau el le faire pénétrer partout où les élénit iits 
de productions abondent, et réclament les moyens de trans- 
port les plus puissants et les plus économiques» 

Sous ce dernier rapport nous avons va que les voies navi* 
gables offraient dans le coût effectif du transport > totU péage 
à parti ui^® économie sur les chemins de fer de 6 ctffilmiesau 
moins par tonne et par kilom. G*est là une différence énorme, 

même quand on la considère isolément ; mais qu'est-ce donc 
lorsqu ou en suit Tinfluence dans les opérations industrielles ? 

Prenons par exemple l'industrie du fer. Elle mérite de fixer 
particulièrement l'attention à cause de son importance et sur- 
tout parce que l'abondance de ses produits est un des signes 
certains etrun des stimulants dWe grande activité pour toutes 
les autres branches de la production. 

La situation de cette industrie nous est d'ailleurs fournie par 
un document authentique du plus haut intérêt, c*est le compte 
rendu des travaux des ingénieurs des mines. Celui de ces 
comptes qui a été publié en 1844 , présente les opérations de 
Tannée 1842 ; nous y voyons que pour cetlr année l'extrac- 
tion des minerais , leur préparation et leur transport jus- 
qu'aux ateliers de fusion, ont produit une valeur totale 
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de i«,298,970 fr. 

Les lirai» de transport entrent dans 4sette valeur pour 
6>9I89 109 fr. , et par conséquent pour &5[!00. A ce sujet, le 
compte rendn s'exprime ainsi ; 

« Les minerais rendus aux usines valent moyennement i fr. 
» 32*^; si Ton fait abstraction des frais de transport, la portion 
» de cette valeur qui représente les redevances payées , soit à 
t l'Etat, soit aux j)ropriétaires des minières, les frais d'exti'ac- 
» tion (le lavage et de îrrillage se réduit h 0 72 c. » 

« Ce chiffre prouTe que le soi de la France est éminemment 
> propre à la production des minerais de fer, et que le progrès 
» des forges y dépend en grande partie du perfectionnement 
9 de» moyens de communication. » 

La production de la fonte a été en iSfrS de 3,994,857 quin- 
taux métriques. Elle a al»8orbé : 



Minerai 10,985,982 quintaux métriques. 

Vieilles fontes, scories d'af- 

iinerie 169,447 — 

Charbon de bois 4, 104,3 la — 

Bois (1) 912,762 — 

Coke 4,705,917 — 

Houille 525,511 — 

En tout 18,399,754 quintaux métriques. 



Ainsi dans Tétat de la production correspondant à 1842, 
chaque tonne de fonte fabriquée employait, terme moyen, 4 
tonnes 6/iO de niaiières premières, savoir : 

2 Tonnes ^10 de minerai et vieilles fontes. 

1 — §/10 de combustible. 

Si delà n«us passons à la iieibrication du gros fer, nous trour- 

(I) Le compte rendu porte 159,127 stères de bois ; nous avons ramené 
«e chiffre au quintal métrique en supposant un poids de 6 quintaux par 
stire. 
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Tons qu'elle s^est élevée en 1843 à 3>848,S38 quintaux mé- 
tiiqueSy qui ont employé : 

Minerai 303,154 quintaux métriques. 

Fonte et ferraille 3,655,122 — 

Charbon (le bois 1,840,555 — 

Bois 28,848 — 

Coke 275,375 — 

Houille 3» 081,454 — 

Tourbe (4) l^,or>5 — 

Total 9,202,221 quîntanx métriques. 

La consommation par tonne de gros fer fabriqué en 1843 
a donc été de : 

0» 11 tonnes de minerai. 

i, 28 — de fonte et ferraille. 

i> 84 ^ de combustible. 

5, 23 

En tenant compte de la consommation de la fonte en ma- 
tières premières : 

5, 69 tonnes de minerai. 
4, 14 — de combustible. 

Resterait è suivre les diverses âaboralions du fer et de la 

fonte pour se rendre comple de l'influence que peut avoir sur 
chaque objet fabriqué, la quantité de matière première con- 
sommée ou alisorbée dans ses diverses tmiisfonnatious. Nous 
prendrons seulement deux de ces élaborations, ce seront la 
tôlerie pour le fer, et le moulage de 2* fusion pour la fonte. 

La production de 1842 en fonte moulée de 2* fusion est de 
693,697 quintaux métriques, qui ont consommé : 

(1) 3,939 sièras de tourbe à 405 kilogr. par slire. 
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736>784 quintaux métriques» 



Total 



iy053,857 quintaux métriques. 



L^élaboration de la fonte de 2* fîisîon absorbe donc par 
tonne produite : 

i> 05 tonne de fonte bmte. 

0. 45 — de combustible. 

1, 48 

Ou bien: 

% 97 Tonne déminerai. 

de oombostîble. 

5, 51 

Quant à la tôlerie, la fabrication de 1842 s^est élevée à 
292^492 quintaux métriques, ayant employé : , 

Gros fer 529,166 quintaux métriques. 

Bois 5,970 ^ 

HottiUe 555,926 — 

Total 671,062 quintaux métriques. 

Et représentant en déiinitive une consommation de : 

1, 12 tonnes de gros fer. 
i, 17 — de combustible. 
2,"29 

Ou, à cause de la consommatiuu propre du gros fer : 
4, 12 tonnes de minerai. 
5, 81 — de combustible. 



Noos pourrions pousser plus loin ces déoonqiosifHMis des 
diven produits que la grande industrie do fer présente dans 



9,95 
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ks différeotes pliases de sm nombrensef fithriolioi»» et il 
est évident qu'à mesure que nous nous élèmnons à des pro- 
duits plus compliqués et exigeant des manipulations pins mut 

tipliées, nous verrions s'accroître cette déperdition de matières 
premières, et les masses s'ainoiiidi ir en raison du travail auquel 
elles ont éî< si]t <!es.«iveinent soumises. Cela est conçu par tout 
le monde, mais il est bon , pour la question spéciale qui nous 
occupe, que cela soit précisé par quelque chtffires. 

£h bien donc, une tonne de fonte brute» qui circule actu^ 
ellement sur une voie de communication quelconque» non- 
seulement est grevée de son propre transport, mais ^le a 
encore subi le transport des 4, 6 tonnes de matière première 
qui ont servi i sa fabrication. 

S'il s^agit d'une tonne de gros fer, son transport actuel est 
une charge ajoutée à celle qui résulte du transport de 7, 85 
tonnes de minerai et de combustible. 

La locomotion d'ime tonne de fonte moulée de 2* fusion, 
et celle d'une tonne de tôle ont été précédées du déplacement 
de 5» 31 tonnes pour la première et de 9, 93 tonnes pour la 
seconde. 

S*agit»il du transport de cette tonne de tAle ? Eh bien, si le 
parcours est de 100 kilom., ce transport coûtera» à 6 centimes 
par kilom.» 6 fir, de plus par un chemin de fer que par un 
canal ; et la valeur de la tonne de tôle, qui est anjoard*hm 

d'cnviroa 600 fr.. n'en sera pas sensiblement aiTcctcc. Mais 
si toutes les opérations préliminaires ont été p rêvées de la 
même charge, c'est-à-dire, si les rnalièrps premières ont aussi 
subi sur 100 kilom.» terme moyen , le transport par un chemin 
de fer au lieudejomr de la réduction qu'un canal leur aurait 
offerte, ce surplus de dépenses de 6 fr. par tonne portera et 
sur le produit- fabriqué et sur les 9» 93 tonnes de minorai et 
de combiislible qn*tl a oonsommés» et alors Taugmentaliott 
du prix s'élèvera à 65ir. 58, e^esl-è^dire à- environ 11 p. ^ 
de U valeur actuelle. 
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Une tonne de fonte moulée ftbriqnée à Paide de matière» 
ayant sabi m tran^ort nwyen de iOO kiinm.» et qui aurai 
eHe-fnéme è parcourir la même distance pour arrirer au oon- 

sommatenr, coûterait 37 fr. 86 de plus, si au lieu trélre effec- 
tués sur un canal, ces divers transports se l iisaient sur un 
chemin de fer. Cette augmentation correspond à 10 p. de 
de la valeur actuelle. 

Sur la fonte brute et le gros fer raiigmentationestplusaenai- 
ble ; et en restant dans notre supposition d'un parcours moyen 
de 100 liilom. > tant pour le transport après febricafion que 
pour l'approche du combnslible et du mmenii» la différence 
dn chemin de frr au canal augmentera de 53 fr. 60 le prix 
de la tonne de fonte krute» et de KO fir. K8 cehii dédie la tonne 
de gros fer; ce qui correspond pour la première au cinquiè- 
me et pour la seconde à prés da sixième de la valeur actuelle. 

Or cette supj)asilion d un parcours moveii de 100 kilom. 
à laquelle nous nous sommes arrêtés pour lixer les idées, est 
kdn d^étre exagérée pour la. France surtout , où l'industrie du 
fer tend à se transformer et à substituer ^esque partout le 
combustiUe minéral an charbon de bois ; et où de si grandcB 
distances sépunnl en général ks hassins honiUcis des meilleure 
giiies dominerais* 

' Ce que noua venons de dire die Pindostrie du fer, s'appli- 
que d'ailleurs à toutes les autres. Chacune d'elles fait disparaître 
dans ses élaboiations une portion plus ou moiiiâ grande des 
matières premières sur lesquelles elle a opéré, et ne livre en- 
suite à la consommation que des produits dont le volume et 
lepoids ne représentent plus qu'une £aii4e partie des volumes et 
des poîée primitivement atbsorbés. Le comJbustible surtout , 
cet agent néocseaire de presque tentes les opération» indus- 
triéUes» qu^on retrouve partout» appliqué aux fonciîonf lesi 
plus diverses, disparaît en général complètement; et lepoids 
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des objets fabriqués reste indépendant de celai de oe combus- 
tible» qui ajoué uDsi grand M» dans la labiicatîon. 

Le fer et la fonte, les bois d^ceum, les matériaux de cour- 
stmctîoos qui cooslituent les machines» et qui servent à la 
confection des ateliers et des magasins n'affectent pas non 
plus le poids définitif des produits ; et pourtant le prix de revient 
de ceux-ci dépend nécessairement daus une cei laine mesure 
de la valeur vénale de ces éléments indispensables deà con- 
stractions industrielles. 

An reste, à quoi bon ces déductions pour un fait qui saute 
ans yeux ? U n'y a pas de produit fabriqué qui n'ait exigé pour 
sa confection définitt?e le mouTement d^m poids 8 ibis» 10 fois» 
20 fois etc. égal au sien; et dès lois la dépense du transport 
se multiplie dans le produit livré à la consommation en raison 
de la masse des matériaux de toutes sortes qui ont servi à la 
production. 

De là cette conséquence, c'est que si en général il importe 
jieu de savoir par quelle voie l'objet fabriqué sortira de l'usine 
pour arriver au consommateur» il importe beaucoup au con- 
traire d'amener à Pusine par la voie la plus économique les 
matières destinées à la production. Examinée à ce point de vue 
qui est le seul utile» la différence de 6 centimes qui existe an 
minimum entre le prix du transport sur les chemins de fer et 
sur les canaux» oonstitueévidemment à la charge des premiers 
une énorme entrave, qui comprimerait de la manière la plus 
fatale l'essor de l'industrie» si l'on venait à l'abandonner à la 
prédominance exclusive des chemins de fer. 

Ainsi, impuissance quant aux masses transportées, et excès 
dans le coût du transport » voilà ce qui met les chemins de fer 
fort loin des canaux poor le vaste et complet développement 
de l'activité indostridle. 
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Qoanl à la production agricole, elle a aussi de larges béné- 
fices à retirer du bas prix dea IransporlSy et par conséq[ue&t les 
canaux lui offirent un stimulant très-puissant par le fait même 
de Féconomie qu'ils lui procurent. D^ailleurs, Pagriculture et 

rindustrie se développent en général parallèlement; la fé- 
condilé de la première s'accroil avtjc l'activité de la seconde, 
et les pays qui occupent le premier rang en industrie, sont 
aussi les plus avancés en agriculture. Elles réclament donc 
toutes les deux et au même titre et en premier lieu» le secours 
efficace» rimpulsion énergique quelles ne penrent reœTOtr 
que des voies nayigables. Les chemins de fer seront ensuite 
un très>henreaz complément; mais ils doriendiaient un su^ 
peifln ruineux» s'ils devaient faire perdre de Tue le nécessaire ! 



tHAFlTRE VI. 



BSft cMBÉQimmGtt A BiMm» va ounnui nâctùmv poom L'ufFLimwK 

Bia GAMASS H» L'ATERIB 9B8 CHBHim M PBR BM VIMICB. 

Si rien n*est plus précieux que les leçons de Pexpériénce, 
rien n'est plus rare aussi que de les étudier avec sincérité, ou 
de les appliquer avec sagacité et avec fruit. Une lutte vive s'est 
engagée en Angleterieentrelescanaux elles chemins defer. Les 
premiers ont vu leurs produits décroitre dans nue grande pro- 
portion. On en a conclu d^abord que les canaux périraient 
infailliblement, et ensuite que partout où la lutte s'engagerait 
elle conduirait à des résultats semblables; eCpuis, transpbn- 
tant sans plus de &çon la conclusion en France» on a été 
conduit i ce résultat : Pomi de canaux le hng dei chemine âe 
fer, 

Nous avons déjà tu que la Belgique fait précisément le 

coulraire, et que l'expérience de l'Angleterre, ne conduit pas 
du tout à de pareilles conclusions. Les canaux anglais qui 
s étaieni di^puis longteni^js apjdoprit' les transports de mar- 
chandises, étaient, avant Touverlurc des rails-v^'ayt», maîtres du 
présent et certains de l'avenir; car, capables d'augmenter 
presque indéfiniment leur tonnage» ils étaient en mesure d^ab-> 
sorber tous les prodoils nouveaux A attendre du développement 
de la richesse publique. D'ailleurs la liberté du parcours des 
canaux avait nécessairementamené A un taux raisonnablele prix 
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du transport proprement dit, qui était la seule partie du fret 
sur laquelle la concurrem e pî^f aefir. Quant aux droits de na-' 
vigation ou aux tarifs, ils ne pouvaient évidemment être mo- 
dérés que par une rivalité de canal à cajial. Or les luttes de 
ce genre, élevées entre des voies navigables concurrentes) par- 
Taisaaient fort calmes^ si non tout à fait nulles, au moment où 
les chemins de fer sont intervenus avec leurs prétentions au 
partage. 

Certes rien de plus légitime que cette concurrence nouvelle. 
Elle était appelée par les conditions mêmes des tarifs de navi- 
gatiouy dont Télévalion excessive permettait aux Compagnies 
de chemins de fer d'espérer qu'elles recueilleraient encore des 
bénéfices suffisants. 

Cet espoir s*est>îi réalisé» on peut en douter lorsqu'on par- 
court les enquêtes parlementaires. La concurrence sur le trans^ 
port de la grosse marchandise a dû causer des pertes sensibles 
aux chemins de fer qui ont à pourvoir, non-seulement aux in- 
térêts du capital engagé, mais encore ai in. énorruf s frais jour- 
nahers qu^imposent le travail delà locomotion et lesservices qui 
s*y rattachent ; tandis que pour les canaux il n'y a pas eu perte 
proprement dite, il y a eu réduction de bénéfices , et leur état 
actuel doit en général être considéré comme étant encore 
trés-prospére. 

Ce n'est pas que les chemins de fer anglais manquent de 
prospérité; il s'en faut bien. Mais pour les rail-wajs > conciu^- 
rents des canaux , ce n'est évidemment pas à la marchandise 
qu'ils la doivent, c'est au trafic des voyageurs et de la message- 
rie; et sous ce rapport, ils ont des avantages considérables qui 
compensent pour eux lescbarges de la lutte. Ainsi une popu- 
lation trés^dense, éminemment mobile » une immense fabri- 
cation d'objets propres à la messagerie ,. et par-dessus cela, les 

9 
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tarifs les plus élevés de FEarope ( t), améliorés encore par Pa- 
'bondance et la qualité da eomBusIîble, et par une entente mer- 

veilleusc des machines et de leur usage ; voilà les chances par- 
ticulières de succès que présentent les chemins de fer anglais. 

Ces chances se reproduisent-elles en France? oui, pour 
quelques chemins particuliers ! non , d\me manière générale. 
Or, il s^agit du système général des rail-ways français, et des 
moyens de donner à Pensemble du réseau la plus grande uti- 
lité et la plus grande valeur. 

Que faut-il donc pour cela? avant tout beaucoup de Toya« 
gws , beaucoup d'objets destinés à la messagerie , de nom- 
breux produits ayant assez de valeur pour acquitter le prix de 
cette vitesse, qui est la loi du chemin de fer , quUl ne dépend 
pas de lui de refuser et qui lui impose pourtant de si grands 
sacrifices. 

Là où ces éléments manquent, le chemin de fer végétera, et 
ce n'est pas par des transports de liouille, de minerais, de 
cliaux, dV)s, etc., qu'on y suppléra, et cela par une raison 
toute simple ; c'est que le chemin de fer ne fera ces transports 
avec prolit pour lui qu'à la condition de les mettre à un prix 
qui sera une entrave à la circulation même de ces matières, et 
qui en limitera Pemploi d'autant plus qu'entrant , comme 
nous Tavons vu, en masses énormes dans les opérations de Tin- 
dustrie , elles affectent de la manière la plus grave la valeur 
des produits manufacturés. 

Ainsi, en livrant les matières premières exclusivement aux 



(i) Les prix adoptés par les Compagnies des principaux chemiiM de fer 

sont d'environ : 

49 cent. l|â par kilom. pour les voyageurs des voilures de i'^'' classe. 

i3 cent ; ^ . , . . î' — 

6 cent. i\i à 10 cent .V — 
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chemins de fer , on se place dans cette alternative ; ou bien les 
chemins de fer les transporteront à perle» ou tout au moins 
Bans bénéfice pour favoriser le développement de l'industrie, 
et alors ils entraveront par un service sans rémunération la 
partie productive de leur trafic; ou bien , ils feront ces trans- 
ports avec bénéfice» et alors ils comprimeront la prodaction, 
et créeront eux-mêmes Tobstacte le plus sérieux &Ia multiplia 
cation de ces objets, qui procurent aux chemins de fer avec 
moins de travail les plus grands profits. 

Dans Tun et Tautre cas Pintervenlion des canaux ne peut 
donc être que très-favorable aux chemins de fer, ou plutôt 
cette inlervciiiion enl indispensable à leur piosj)crilé , parce 
que les canaux seuls peuvent , à raison de Textrème bas prix 
des transports, et de la puissance presque indéfinie de leur 
trafic propre, effectuer ce lourd service de la grande indus« 
trie, et répandre abondamment et avec profusion ces matières 
pondéreuses qu'elle consomme par centaines de mille ton- 
neaux. 

Ce qu^il fallait donc voir avant tout dans Pexpérience de 
PAngleterre et dans celle de la Belgique, ce sont les éléments 
particuliers de succès qu'y rencontrent les chemins de fer ; ce 
qu*il Allait comprendre, c'est que le chemin de fer yit de la 

richesse publique ; il l'augmente et il la multiplie; mais c'est 
d'abord le canal qui la crée; c'est enlln que le canal seul peut 
assurer le développement le plus vaste de la production, et 
fournir an chemin de fer ses indispensables moyens de succès, 
en lui procurant les ressources nécessaires à l'aliment le plus 
profitable de son trafic. 

Aussi voyons-nous les chemins de fer s'installer de préfé- 
rence là où l'abondance et la prospén'té ont été créées par les 
▼oies navigables. Ce n'eit certes pas la rivalité qui les y appelle^ 
pnisqu^une jonîiaanee sans partage et sans lutte serait infini- 
ment préférable; non! ils sont attirés par la multiplicité de 
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ces besoins nouyeamc que les voies de naTigalion développent 
sur leur cours et auxquels il n'est pas dans leur nature de sa- 
tisfaire. 

Que parle-t-on done de rivalité, d'antagonisme » de lutte, 
comme de l'Etat normal des voies de fer et des voies d'eau? 
Oui sans doute, c'est la position que la concurrence a faite à un 
grand nombre de Compagnies particulières, mais il est permis 

de penser que plusieurs d'entre elles s'éclaireront , si elles ne 
le sont encore, sur It urs vérilubles iulcréts. Car tli^à les pour- 
parlers entre les Compaqnies rivales pour arriver à des acco- 
niodcuients, tendent à dhûn^uev ïti$ marr/mndises de chemins 
de fer des marchandises de canaux, pour les soumettre à des 
conditions différentes, et réformer ainsi les erreurs de lu con- 
currence par les indications de l'expérience (1); et après tout 
les vues drconscrites, quelquefois bornées, et dans tous les 
cas actuelles et passagères des Compagnies, devraient-elles 
donc être nécessairement les vues de l'Etat? Pour l'Etat, au 
point de vue d'avenir où il est placé, de la bauteur d^'où il do> 
mine les étroites combinaisons de l'intérêt particulier, le che- 
min de fer n'est pas l'antagoniste, il est le complément du ca- 
nal ; ou le canal est le om/^lément du diemin de fer , comme 
on voudra. L'expression d'ailleurs appartient au gouverne- 
ment Belge, ef elle n'en a que plus de valeur. C'est à Toccasioii 
du canal de. la Ciaipirie, qui nous a occupés précédemment, 
que le gouv ernement Belge disait : 

«Les houilles, 1rs pierres, laciiaux, le minerai, les briques, 
s> etc., (jui encombrent , salissent, demandent de grands es- 
» paces, et que les allures plus relevées, plus délicates du cbe- 
» min de fer repoussent , seront expédiés de préférence par 

(1) Voir aux pièces justificatives (a* 13^, l'exteait de rmtenogatoire da 
capiuune John Blilligeii-LawB, actiomiaire et admiaiftniear gâiénl da 
chemin de fer de Matachester Leeds. 
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» ce canal , qui* deviendra en quelque sorte le con^lémeni tti- 

» dispensable du chemin de fer de l'Etat. » (1) 

Que la France fasse donc des diemins de fer , cl qu elie en 
fasse beaucoup, car ils sont un élément Je civilisation et de 
force, et par conséquent de puissance et de grandeur! 

Mais que dans une si grave question, où les intérêts présents 
et à venir du pays sont si fortement engagés , la France sMns- 
pire à d'autres sources qu'à celhîs que la cupidité a viciées ; 
qaVlle suire Pexemple de la Belgique; qu^elle voie le progrés 
rapide de son réseau de chemins de fer , sous Paclion de Pao- 
croissement prodigieux du mouvement de ses lignes naviga- 
bles; qu'elle se persuade que plus les canaux transporteront des 
matières pondéreuses que Findustrie consomme en grande 
masse, plus la produclton s'accroîtra, et plus [)ar conséquent 
les chemins de fer auront de transports prolitaI)Ics et d'élé- 
ments de succès ! Qu'cntia le gouvernement cl les cliaiiibres ne 
jterdent pas de vue , nous osons les en cotïjurer an nom de 
l'avenir d'une si vaste entreprise , que la plus grande prospé- 
rité des chemins de fer est liée au développement le plus com- 
plet de l'industrie nationale, et que pour celui-ci c'est à la puis, 
sance et au bas prix des seules voies navigables qu'il est donné 
pourvoir! 

(I) Des voies navigables en Belgique. Gonsidéfations hisloriques suivies 
de propositions diverses ayant pour objetraméliontion et rextensioa de Is 
navigation. Page 490. • 
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DES DROITS DE NAVir»AT!OP( SVR LKS CAXAI'X ET KIVIKRES HLS FRA^C1C 
SU, À C£ SUJET, DE LA COMCURREHCE INTER^ÀTIOKALË. 

0aD8 k comparaison que nous avons établie entre les prix, 
de transporis par les chemins de fer et par les voies navigables^ 
nous avons fait abstraetiôn des péages sur chacun des systèmes 
de communication, et nous nous sommes bornés à rapprocher 

la dépense effective du transport sur les raîls-ways, du prix 
moyen payv par le commercé? pour le IransjjurL |U(<jjrement 
dit sur les cîinniix et rivières qui aboutissent à Paris. C'était 
mettre les chemins de fer dans une position relativement très- 
favorable , et à cause des imperfections reconnues des lignes 
de navigation prises pour terme de comparaison, et de la sur- 
charge qui en résulte pour les transports^ et à cause que le prix 
payé par le commerce pour ses expéditions par eau comprend 
les bénéfices attribués à la batellerie et aui^ opérations qui s'y 
rattachent ; tandis que le prix que nous avons déduit de Fex» 
pérîencedes chemins de fer, représente seulement les frais ef- 
fectifs du transport sans aucon profit ou revenu quelconque 
pour l'exploitant. 

Nous aurions maintenant à compléter cette comparaison en 
ajoutant les droits de péage à la dépense propre du transport. 
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fliais que doivent être ces droits de péage ? Ici on est loin de 
s'entendre. 

Les uns renient qne chaque eommimication fonmi&se par 
son trafic k rétribnfion exacte et complète du capital qu'elle a 
absorbé. Ils ne font à cet égard aucune distinction entre les 
canaux et les chemins de fer* Ils voient là une condition impo- 
sée par Péquîté, qui exige qu^on n'affranchisse pas les pre^ 
miers puisqu'il est impassible de décliarger entièrement les. 
seconds. 

D'aulres se plaçanten dehors de toute considération de con- 
currence et de rivalité , et ne voyant que rexpansion la plus 
complète (les services à attendre des canaux, rrclaïuent pour 
eux une extrême modicité de droits, sinon une exemption ab- 
solue. 

Jjes limites du cadre que nous nous sommes tracé et le temps 
qui nous presse , ne nous permettent pas d'entrer ici dans 
l'examen détaillé des opinions contradictoires ém&es sur cet 
important sujet de la tarification. Nous sommes obligés d'al- 
ler droit au but , laissant de côté les systèmes» pour cherdier 
dans la nature même des choses la solution du problème. 



Notre réseau de navigation intérieure comprend maintenant siiu«ti~.ir.n.ii«i 
trois catégories distinctes : «MM^fimsib. 

Les canaux et rivières libres^ c'est-à-dire, dont TËtat n'a pas 
aliéné les revenus, qu'il perçoit directement. 

Les canaux soumissionnés en vertu des lois de 1 82 1 et 1 822, 
et dont les produits destinés à pourvoir aux intérêts et au 
remboursement des emprunts, sont de plus grevés par lespar* 
tages de jouissance réservés aux préteurs; 

Enfin les canaux eoneédéf à perp^té ou i terme , depuis 
Tannée i€4S, où fut achevé le canal de Brîare , jusqu'à nos 
jours. 
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Les voies navigables dont l'Etat dispose librementi peuvent 
recevoir dans leurs tarifs toatcs les modifications réclamées 
par les besoins du commerce et de Tindostrie. Déjà la loi du 
9 juillet 1856 est entrée; dans cette y<ne» noa-senlemeaf par 
Poniformilé et Rabaissement général des tarife sur la majeare 
partie des fleuves et riyiéres du royaame» mais encore en don-^ 
nant au gouvernement un droit permanent de révision et de 
réduction, par ordonnance , sauf la sanction nitérumre de» 
chambres. 

Nous n'avons pas à ju^rer ici les transactions de ^821 et 
1822. Sans doutp le; con litions faites h cette époque aux pré- 
teurs paraissent aujourd'hui exorbitautes, mais pour les appré- 
cier sainement il faut se reporter à l'état du crédit, au moment 
où les traités sont interrenxiSy et tenir compte des incertitudes 
qui devaient alors peser sur les négociations et affècter l'esprit 
des contractants. Il fautméme» pour être juste, ne pas mécon- 
naître que le gouvonement devait être impatient alors d'en- 
trer largement dans les grands travaux de la paix, et de faire 
éuccéder ses créations fécondes amc terribles secousses par les^ 
quelles la France venait de dore tant de glorieuses luttes. Or», 
cette impatience a dû amener la précipitation , et ceUe-ciles. 
mécomptes que nous voyons. 

Toujours est-il que les traités de 1821 et de 1822 sont au- 
jourd'hui en contradiction avec l'usage libre et complet , avec 
l'usnge le plus profitable de la partie considérable de notre 
réseau de navigation à laquelle ils s'appliquent; et qu'il y a dès . 
lors utilité publique à réformer ces traités , avec indeamitéiL 
bien entendu; la bonne foi et la justice étant le premier devoir- 
et même le premier besoin de P£tat. 

m 

Quant aux «inaia aliénés ou concédés à loi^ terme, les ca- 
naux d'embranchement importent peu, mais ceux qui font par-, 
tic des lignes principales de navigation , comme les canaux de- 
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Roanne i Pigoin^ de 0riare» cPOrléans et duLoitig, etqnrsoirf 
ainsi interposés comme des nœuds sur la direction même des 
Yoîes les plus importantes ; ces cananx-là, disons-nous , sont> 
dans onepareîUeposîtion, un obstacle très-sérieux aux réformes 
que ces grandes communications, considérées dans leur eosem- 
ble» réclament impérieusement; et le temps approche où ces 
inoonréttîents seront trop vivement sentis pow quMIs ne don- 
nent pas lieu à des propositions et à des mesures radicales. La 
Bel^que a été conduite au rachat des principales concessions 
de ses voies navigables; çà été pour elle une opération excel- 
lente au point de vue financier , comme à celui de l'économie 
publique ; la France y viendra. 

Si donc nous n'avons pas devant nous table rase> en ce 
qui concerne nos droits de navigation intérieure» nous nous 
trouvons an moins eu présence d'une situation transitoire, qui 
est obligée de compter avec les fait9 nouveaux et de tendre k 
9y adapter. 

La vivacité touj^ura croissante de la concurrence interna- 
tionaleestna de ces faits. Aux luttes terribles de la guerre ont 

succédé d'autres luttes, pacifiques, soit ; mais qui ont pourtant 
auâbi leurs crises, leurs angoisses et leurs victimes. 

L'Ano^Ieterre, la France et la Belf^ique sont les trois nations Inflnfiiee An tu. 
du monde le plus vivement enfjajïces dans ces luttes : mais la '«"«ii'ion» de i» 
France avec un immense désavantage. Notre réseau de navi- 
gation intérieure est irapar£eiif et incomplet, tout le monde le 
voit et le sait ; et sous ce rapport notre industrie est grevée 
de charges énormes comparée à l'industrie anglaise et belge; 
mais elle est grevée encore par les tarife. 

On a pourtant proclamé le contraire. Les partisans des ta- 
lift français, et ils en ont, car ils ont des intéressés; n^ont 
jamais manqué de fiiire ressortir letur infériorité sur les 
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droits perçus par les concessionnaires des canaux anglais ; et 
]e ùiii est qu'à distance égale les droits de navigation sont, 
terme moyen, moitié moindres sar nos canaux soumissionDés 
de 1823 qae sur les canaux dV\ngleferre. Mais qu'importe, si 
les dîstanoes à parcourir en France sont décuples, et si pour 
rendre k Pindustrie un serrîoe équivalent, il Haut acquitter 
çhes nous dix fois le droit qu'on n^acquitle qu*une fois cfaea 
nos voisins d'outre-Manche. 

Qu'on voie cependant les principales positions industriellefr 
de l'Angleterre et qu'on les compare avec les nôtres. 

Mulhouse sera-t-il notre Manchester ? Mais Manchester à 
KO kilomètres de Lîverpool, à ISO de HuU est rattaché au 
premier de ces ports par deux lif^nes navigables, au second 
par trois. 11 est relié directement par des canaux aux bassins 
houiilers qui sont à ses portes ; il est lié de même à toutes les 
villes manufacturières qui l'entourent, comme Boston, fiury, 
Stockport, Northwich, etc. Il communique par eau avec Bir- 
mingham et ses innombrables usines métallurgiques, 

Mulhouse» au contraire, placé aux pieds des esearpemenis 
dn Jura et des Vosges, peut, il est vrai, communiquer avec 
rOcéan par une voie navigable, mais cdie-là a plus de 900 
kilomètres pour arriver à Rouen, et prés de 1,100 pour ar- 
river au Hâvre; et encore renconire-t-on dans l'intervalle les 
graves difficultés de FYonne et les imperfections de la Seine. 
Si Muliiouse est rattaché à la Mcdilcriatiéc^ c'est par un par- 
cours navigable de 765 kilom. singulièrement entravé en re- 
monte par la pente du lihône, et même par les inégalités de 
la Saône. 

Enfin Mulhouse est à près de 500 kilom. du bassin houiller 
de Saint-Etienne, à 560 kilom. de celui de filanzy, à plus de 
2£>0 de celui de Sarrebruck, et pour ce dernier, il y a actoeU 
lement 150 kilom. de parcours par terre, qui rendent son 
plus proche voisinage de Mulhouse complètement inutile & 
l'industrie de cette ville. 



0 
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Y a-t-îl en Praneé une posîlîon que nous puiisions com- 
parer à celle de Birmingham. La houille et les minerais sont 
à ses pieds ; une acfîviic prodigieuse PenTeloppe de toutes 

parts, et quoique ce soît de toutes les grandes villes d'Angle- 
terre la plus centrale, elle touche en réalité aux principaux 
ports par ses lignes de navigation, qui versent incessamment 
ses produits sur Londres, sur Huli, sur Manchester et sur 
Liverpool. 

Chez nous, le département de la llaute-Mame était encore 
en 1842 en téte de la liste des départements ranges d'après 
leur ordre d*importance dans Pindostrie du fer (1) ; et Tin- 
dnsirie du fer y est aux abois^ perce que le département de la 
Hante-Marne, avec ses excellents minerais, n*a pas une voie 
navigable ; parce que les houilles de Saint-Etienne et de Bour^ 
gogne ne peuvent lui arriver, non plus que les houilles étran- 
gères, que par de ruineux transports sur des routes de terre» 

Qu^y a-t-il là qu^on puisse comparer à la position des usines 
anglaises ou avec celle des usines que la Belgique possède sur 
les bords de la Sambre el de la Meuse ? Sans douti;, eu France 
tout^ les situations ne sont pas aussi dt favorables, mais (fu'oa 
remarque pourtant que nous prenons là précisément nos prin- 
cipaux loyers de production. 

Le désavantage de la France, quant au système des voies 
navigables et au développemoit de la puissance industrielle 
qui en résulte, est donc immense, nous le répétons, par rap- 
port à la Belgique et à TAngleterre; et il est dair que pour 
rétablir autant que possible Péquîlibre, il faudra procéder par 
des abaissements de tarife, qui sont le seul élément arbitraire 
dans le coût des transports; c'est, avec le complet parachève- 
ment des voies navigables, le soulagement le plus réel et Ten- 



(i) Compte rcodu des Uavau\ des ingénieurs des mines en l^â. 
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cooragemeatle plus efficace que l'Etat puisse donner à Findus- 
trie nationale. 

Cet a])pui, cet encouragement sont devenus indispensa'- 
bîes, parce que d'une part le marché intérieur est incessam- 
ment menacé par les efforts et par la réduction progressive 
des ])rî\ (le l'industrie étrangère: et parce que, d'un autre côté, 
le marché extérieur, chaque jour plus nécessaire au dévelop- 
pement des grandes puissances industrieileSy appartiendra en 
définitive à la fabrication la plus économique. 

Il importe donc plus que jamais, et chaque jour il impor- 
tera dayanlage» que TEtat reste maître de ses tarifs de naviga- 
tion, puisque encore un coup c^est là qu'est la ressource lapins 
puissante, et le stili^ulant le plus énergique de la grande pro^ 
duction. i^BtLk^^\ 

Une réflexion lÎBiir mieux comprendre la portée d'une pa* 
reille mesure. L'Angleterre a aliéné depuis longtemps tout son 
réseau de navigation intérieure. Les Compagnies concession- 
naires y ont perçu d'immenses bénéfices. Les actions de cer- 
tains canaux ont été vendues jusqu'à 30 fois le prix d'émission. 
Réduites aujourd'hui pour plusieurs lignes navigables par la 
concurrence des chemins de fer, elles représentent encore, 
terme moyen, à leur valeur actuelle,plusieurs fois le capital prf» 
mitif. D'ailleurs, les canaux et les chemins de fer sont en voie 
d'arrangement. L'entente succédant à lahitle, il est probable 
que les affaires des canaux vont reprendre une situation stable, 
et leurs actions un prix plus fixe. L'Etat s'est donc privé de ce 
puissant moyen d?agir sur la production et d'ajouter aux chan- 
ces de prépondérance de Findustrie nationale. 

Or, jusqu'où n'est pas porté en Angleterre le sentimeni de la 
nécessité de cette prépondérance? Qu'on se rappelle cette ré- 
sistance énergique du gouremement aux mesures d^humanité 
proposées en faveur des enfants travaillant dans les manufac- 
tures, et la crise politique que cette résistance a été sur le point 
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de provoquer. Peut-on croire , nous le demandons , qa'uii 
abaissemeni considérable ilans les droits de navigation sur 
fous les canaux et rivières de la Grande-Bretagne, qu'une ré- 
duction qui aurait, par exemple, limité les taxes aux besoins 
de Tentretlien, n'aurait pas produit pour l'industrie britanr 
nique de Irés-larges compensations à la concession qu'on ré- 
clamait d'elle sur la durée du travail journalier des enfants, 
dans Tintérét de leur développement physique et moral? Mai- 
tresse de ses tarifs de navigation, l'Angleterre aurait donc pu 
épargner au inonde le douloureux spectacle de la nation la 
plus riche de Firnivers, marchandant, au nom de sa grandeur 
menacée, une heure de repos et de j^rand air aux malheureux 
enfants, fatalement voués à sa ^uplt^liaUe mdustrielle, comme 
les machines mêmes auxquelles ils sont enchaînés. 

Voilà pourtant une conséquence de la concurrence interna- 
tionale! La France n'en est pas là ^ et, Dieu merci , pour sa 
gloire et pour Thonneur de l'humanité, elien^ arrivera pas! 
Mais qu'elle voie du moins jusqu'où peut entraîner cette con- 
currence dans laquelle elle est entrée , et dans laquelle il faut 
qu'elle persévère; et qu'elle se réserve à l'avance les moyens 
de prendre sur les eondtttons maîérieUes de Findustrie natio- 
nale, les encouragements et les secours qu'elle peut rédamer, 
pour n'avoir jamais à les prélever sur /a santé et la moraHié 
de sa population ouvrière. 

C'est encore un résultat de la concurrence internationale , 
que cet obstacle énci '^ifjnr, presque violent, qu'a soulevé, il y 
a quelque temps, le projet d'union douanière entre la France 
et la Belgique. Le projet avait en lui-même une utilité mani- 
feste, mais il est venu trop tôt; pourquoi ? C'est que, si on veut 
appeler sur le marché français le concours sans conditions de 
rindustrie belge, il faut avant toi)t mettre l'industrie française 
dans les conditions équi»idenies à celles de sa voisine : c'est- 
à-dire qu'il fout à la France un système complet de navigation 
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intérieure, analogue & celui que possède la Belgique el dont 
elle u«e si largement et si bien ! 

Que sont enfin ces énormes remises que la Belgique accorde 
sur ses droits de navi<«^ation pour (outcsles matières destinées 
à Pexjioi ( ition ? Ne prouveiit-eilcs pas, par l'étendue des ré- 
ductions qui vont jusqu'à 75 p. 0/0 d;ins le bassin derEscaut, 
l'imporlance attachée au marcliô étranger, en même temps que 
les recettes croissantes des rivières et canaux montrent l'in- 
fluence de Textréaiebas prix des transports sur le mouvement 
général des voies navigables. 

Ainsi, la grande production dans l'intérêt de l*accroissement 
de la consommation ialérieure , et plus encore dans celui du 
progrès de notre commerce extérieur, est liée à rachèvcment, 
à l'extension et au perfectionnement de notre réseau de navi- 
gation ; et en même temps, pour la France plus que pour au- 
cune de ses rivales, àTextréme modération des tarifs. 

Sous ce dernier rapport, les réductions imposées aux pro- 
priétaires des canaux anglais par la concurrence des chemins 
de fer^ celles que la Belgique accorde spontanément à son 
commerce, sont de nouveaux motifs pour que le gouTeroe» 
ment français entre résolument dans une réforme large et 
complète. D'ailleurs si la consommation et les déboudiés aug- 
mentent, les concurrents arrivent : ainsi la Prusse et Passoda- 
tîon allemande redoublent d'activité et d'efforts , et les Etats^ 
Unis aspirent à devenir une puissance industrielle. 

Enfin la grande production intérieure et le grand dévelop* 
pement du commerce extérieur sont des oonditions indispen- 
sables à l'existence et à la force de la marine de l'Etat; et la 
France veut, et a raison de vouloir être une puissance mari- 
time du premier ordre. Le rang qu'elle oceupe lui en lait un 
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devoir, el le maintîeii de sa prépondérance politique lai en 
impose la loi. 

Nous YOflà y comme on* le Toît, bien loin de ce principe 
d'Adam Smitb , de ne faire de communications que celles qui 
peuv(M]i se payer elles-mêmes par/eMr revenu direct (i). Les 
comiminications, quelles qu'elles soient, se paient toujours, et 
d'autan t mieux et plus vite par les immenses avaiita<res indirects 
quelles procurent, qu'on leur demande moins en taxes di- 
rectes de péages. 

Des péages ! On en eût couvert la France à une certaine 
époque de ferreur pour l'imitation de l'Angleterre. C'eût été à 
coup sûr très-bien, si Pimitalion avait pu être complète ; et si » 
en prenaut les tarifs , on avait pris aussi Padmirable position 
d'hydrographie intérieure et extérieure» à laquelle ils s'appli- 
quent. Mais comme ces conditions locales ne se déplacent 
pas, il semble qu'on n'y ait pas tenu, et qu'on ait mieux aimé 
voir la cause de la prospérité de l'Angleterre dans les charges 
qui la grèvent, parce qu'après tout c'était le côté le plus facile 
à imiter. Aussi s'cst-on pris à regretter que le parcours fût libre 
et gratuit sur nos roules, sans qu'on rejnarquàtque si l'indus- 
trie anglaise avait pu s'accommoder des routes à barrières, c'est 
qu'elle avait à sa disposition un système de navig iiioii inté- 
rieure trés-complet. Cette situation est aussi celle de la Bel- 
gique où les plus lourds transports se font depuis longtemps 
par eau. La Prusse a également établi sur ses roules un droit 
de barrière , mats ce n'est apparemment pas là-dessus qu'elle 
compte pour les progrès de son industrie. Quant aux droits 
de navigation en Angleterre» répétons-le» s'ils sont élevés les 
dislances sont courtes j et ajoutons que les bautenrs à franchir 
sont en général plus faibles que celles que présentent nos ca- 

(1) Recherches .sur la nature ei la cause de la richesse des nations. 
Livre V. Qiapitri> . 
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naux; car rhoz nous, on rencontre, ternie moyen» une écluse 
par 2 kilomètres;! en Angleterre c'est une écluse sur 5 kilom. t 
Or, comme il ne dépend pas de nous de raccouri»r nos dis- 
tances et d*abais8er les faîtes de not montagnes, il faut bien que 
nous agissions sur le seul élément à notre disposition, et que 
nous cherchions les réduetions de prix dans celles des tarife. 
C'est comme cela que nous imiterons TAngleterre, car Fimi- 
tation ne consiste pas ici i avoir des tarifs ni même & ayoir des 
canaux , maïs bien h nous rapprocher le plus possible de ses 
conditions industrielles , et à effacer par conséquent par une 
tarilicailoii convenable les surcharges que la conliguralioii du 
sol iiupo^e à notre industrie. 

Ainsi le développement du commerce et de la production 
iulérieure, les nécessités de la concurrence avec les nations 
rivales sur le marché national , et surtout sur les marchés 
étrangers, et les progrès nécessaires de notre niarine , appel-* 
lent laréductiott la plus large de nos tarife de navigation, en 
même temps que la liberté et Pextension de tont notre réseau 
navigable. Noos ayons vu d'aOleors que la prospérité des che- 
mins de fer se tronrait précisémait liée aux mêmes mesures. 



Cela dit assez que nous n'entendoiis pas du tout dégrever 



(liment les canaux sur toutes les classes de marchandises 
qui les pratiquent et de mainere à nuire au\ intérêts niemes 
du trafic des chemiDS de fer, en paraissant le servir. Non! si 
nous ne a tiulons pas que les canaux soient sacrifiés aux che- 
mins de 1er, nous ne voulons pas davantage que ceux-ci soient 
sacrifiés aux canaux. Chacun d'eux a sa part faite dans le tra- 
vail social; ce à quoi nous tendons, c'est à la répartition ra- 
tionnelle de la tâche commune. Ce doit être là le but de la ré> 
vision des tarifs; et voilà pourquoi il importe que le gouver- 
nement soit maître des tarife de navigation, puisque ceux des 
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chemÎQs de fer sont remis aux mains de Tindustrie particu- 
lière. 

Que prétendons-nous donc? Assurer au trafic des rail' 
ways les marchandises dites dt chemin de fer; (nous emprun- 
tons celie expression aux enquêtes d'Angleterre), et de plus 
organiser les canaux de manière à oe qu'ils Tiennent en aide â 
la production intérieure et par suite au développement de Pao- 
tiYtté sur les chemina de fer eux-mêmes; et nous Toulons que 
les tarifs de navigation soient établb de manière à assurer cette 
utile répartition du service. 

En un mot, admettant h disthietion déjà établie par l'usage 
entre les marchandises de canaux et les marchandises de 
chemins de fer, nous disons que ce qui importe h la produc- 
tion, c'est que les marchandises de canaux voyagent au meil- 
leur march<^ possible, et par conséquent soient taxées à un taux 
extrêmement bas; et que ce qui importe aux chemins de fer, 
c'est que les marchandises, qui forment plus spécialement IV 
liment utile et profitable de leur trafic, ne soient pas attirées 
vers les canaux par des conditions trop Savorabies; elil est évi* 
dent qa*une fois maître de toutes les grandes l%nes navigables^, 
le gouvernement pourra toujoun disposer les tarifs de navi* 
gationde manière à atteindre à coup sûr ce double but. 

Noos nous abstiendrons ici de propositions spéciales soit sur 
la classification è adopter, soit sur la quotité des droits. Celles 

auxquelles nous nous étions arrêtés dans un premier travail, 

cxigeraienl (le Irop longues juslKicatioas; et, encore une lois, 
le temps nous presse. L'essentiel, c'est qu^'î soit bien reconnu 
que les nécessités imposées à la France par sa position en re- 
gard des autres puissances induslrielles lui font une loi de te- 
nir extrêmement bas ses tarifs de navigation sur les combustibles 
et les matières premières pondéreuses que Pindustrie con- 
somme en grandeS;masses; et que dés lors pour cette catégorie 

10 
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de marchandises, le droit sur les rivières elles canaux sera tou- 
jours fort inférieur au péage qu^un chemin de fer devrait pren* 
dre, nu dcXh des frais effectifs du transport, pour oblenir une 
rétribution, même très-faiblo, de son capital. L'économie de 6 
centimes par tonne et par Iciloinèlrc sur les dépenses propres 
du transport serait donc encore augmentée^ pour cette classe 
spéciale de marcbandisesy d'une noirreUe économie sur les 
péages. 

B'aiUears, ces eombinaisoi» de fariis doivent être complè- 
tement étrangères à toute spéculation .fiscale» G*est aux pro- 
grès de la ricbesse et de la prospérité publiques quUI tant de* 
mander la restitution des capitaux que TEtat consacre à des 
améliorations de ce genre; et Faccroissemcnt progressif des 
recettes du trésor, sous Pinfluence du développement encore 
Ircs-incoiaplet des travaux d'ulililc générale, dit assez qu'il n*y 
a pas pour un état de placement plus sûr et plus productif, 
comme il n'y en a pas non plus de plus nécessaire, maintenant 
que la puissance des eiTi|)ii es estsi étroitement liée à leur pros- 
périté matérielle et à leur richesse. Enfin, les qiaaux encore, 
plus que les chemins de fer, nous IWons fait voir, sont < des 
« ouiUs de production, etVotail ne paie ptmVwipàt, » Cest le 
gouvernement belge qui le publie» et il a encore id parfaite- 
ment raison! (i) 

(I) Voir le n" 10 des pièces justificatives. 



Digitized by Googlc 



CHAPITRE yill. 



nàsxmi st cosclusioi» oiiitaAi.cs. 

Nous avons examiné avec soin et étudié avec sincé- 
r'tlv la situation re.speclivc des canaux et des chemins de fer 
concurrcnls en Belgique, en Angleterre et en France. 

En Belgique, nous avons vu que le réseau complet de clic- 
mins de fer exécuté aux frais de. r£4at| était doublé par des 
Toies nav^ables, parallèles oucoifcurrentes^surloutson déve- 
loppement excepté dans Pinlervalle compris entre Louvain et 
]a froDlière de Prusse ; et nous arops établi par les documeofs 
officîds: que le jnouveaient des transports sur tons kscanauiL 
et nTières de k Belgique était dans un progrès consCant et ines- 
péré, malgré Paçtirité croissante da trafic de son chemin de 
fer. Nous a^ops d^atlleurs fait reniarqqer que le gouyernement 
belge, qui apporte la plus scrupuleuse attention à la gestion 
étonomique des lignes de navigation et des yoies de fer de )*E- 
t.U, complète aujourdMiui par un canal spécial, celui delà Cam- 
pinC) le doublniient de son çhemia de fer par des voies na- 
vigables concurrentes. 

Pour l'Angleterre^ après avoir réformé les fausses consé- 
quences déduites de la dépréciation des actions des canaux 
sous rinfluencç delà rivalité descbemins de fer» nous avons 
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fait voir quVn prenant pour point de départ commun ies prix 
démission, la valeur actuelle des actions des premiers restait 
plus élevée que celle des seconds^ et qu'à ce compte, la pros- 
périté des canaux était plus grande que celle des chemins de 
fer. Cette prospérité des voies navigables tient d'ailleurs à des 
causes qui doîventia mainlenir etladévelopper} et dans les ar- 
l'angements où tendent les Compagnies rivales, ce sont les ca- 
naux qui paraissent en définitive devoir faire la loi. 

En France» nous avons vu que les diemtns houSferê dn Bas- 
sin de St -Etienne, et le chemin à grand li afic de Paris à Rouen 
n'avaient pas fait ])crdre aux voies navigables parallèles une 
portion sensible de leur tonnagej qu'il y avait arrangement 
entre le chemin de St-Etienne à Lyon et le canal de Gîvors; 
que la Loire n'était pas du fout en rivalité avec le chemin de 
St-Etienne à Roanne,qu'elles'en servait au contraire pour com- 
pléter & Roanne ses chargements; qu'enfin le chemin de fer de 
Rou^y malgré une lutfe très-vive, et l'appui que lui donnent 
les imperfections et les inégalités de régime de la Seine, ne lui 
avait enlevé dans le semestre d'été de 4844 qoe de son 
tonnage en 1843. Pour le canal du RkAne an Rhin entre Stras- 
bourg et MulhoQse ou Hnningue, il aurait perdu en IS4S le 
cinquième et en 1845 le quart de son tonnage en 1841; 
mais nous avons montré par quelles droonstances spéciales le 
chemin de fer s'était approprié cette partie du mouveiucnt de 
la voie rivale. 

La situation respective des canaux et des chemins de fer étant 
ainsi bien appréciée et dégagée des inexactitudes et des cxa- 
.gérations de la polémique, nous avons cherdié dans la prati- 
que m(^me les éléments nécessaires à la comparaison des prix 
effectifs du transport des mardiandises sur les canaux et les che- 
mins defer^et nous avons été conduits à cerésnitat d*expérience: 
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Que les voies naxngableê offrent, dans le cirât effeetftki iran»- 
port (tout péage mk à part), une économie sur les chemins de 

fer qui est de plus de 6 centimes par tonne et par kilomètre. 

D uu autre câté,Ies exigences du service imposé aux chemins 
<Ic fer à grand trafic, rapprocliécs des nécessités de l'industrie 
pour les gros transports et des tonnages actuels des voies navi- 
gables nous ont démontré que la puissance du chemin de fer a 
ime limite, qui le met dans Timpossibilité matérielle desesob^ 
stiCner à h navigation soit en rivière» soit en canal. 

La prédominance exdiniye des dieniins de fer comprimerait 
donc et par Pescédant de dépense qu'ils inffîgcraîent à Pindu- 
«trie» et par Pimpoîssance de satisfaire è ses besoins» Pessor de 
la production industrielle et agricole* 

Or, le chemin de fer vit avant tout de la richesse publique, 
c'esl-à-dirc de la produchoa,et tout ce tjui fera obstacle au déve- 
loppement de celle-ci sera lue atteinte portée à la prospérité 
même du chemin deicr. 

Ce n'est donc pas de la rivalité, ce n^est pas de l'antagonisme 
qu'il faut susciter entre les voies de fer et les voies d'eau; c'est 
un coneoun réel, tendant au même but, comme doivent le faire 
les deux parties d^un même mécanisme; et attribuant à chacune 
des voies la part qui convienti ses facultés dans le travail com- 
mun. 

Les tarife de navigation doivent être réglés dans la vue de 
cette répartitioo ; e^esti-dire que, d'une part» ils doivent sti- 
muler la production par des texes très^ûbles sur les consomma-' 

tîuns de f industrie, et d'une autre part, favoriser le trafic des 
chemins de fer, pai des taxes relativement élevées sur les où^ 
jets qui font i aliment profitable de ce trafic. 



La question ainsi cnleudue, cl k's chapitres précédents cla- 
blissent que c'est la seule manière rationnelle de Tenlendre, lu 
condiliuu vilale de la plus grande utilité des chemins de fer cr» 
France gît dans le perfectionnement et Textension des voies 
navigables, et dans une révision générale dt; hîurs tarifs. Car 
e'est là que résident les conditions du développement le plus 
vaste e( le plus complet de la production intérieure et les chafl" 
ces les meilleures et les plus indispensables de h concumnoe 
ifltematienale. 

Nous arnivoiis, e^est Vraf, & de BonveUes dépenses ! mais du 
moins, pouvons-nous mettre an défi d'en imaginer de pliùf 
largement productives; et d'àiUeurs» la question n'est pas dans 
la dépense; elle est dans le bot • 

S'abstenir d'une dépense utile par des préoccupations exclu- 
sives d*épargne, c'est peut-être faire de l'économie de bonne 
ménagère, mais ce n'est certes pas faire de l'économie publique, 
comme celle qui convient à la France. Or, il y a quelque chose 
de pis que de s'abstenir absolument, c'est de ne pas savoir ter- 
nnner l'œuvre comaieacée. C'est de perdre de vue Je but dans 
les détails, dans les difficultés, dans les mécomptes de l'exécu- 
tion; c'est enfin d'arriver, après de nombreux sacrifices, à quel- 
que chose dHnachevéi de tronqué, d'incobérenty'ètdes^irréter 
Si> devant le dernier effort qoî mettrait- en valeur tous les sa- 
crifices précédente, attnbaerait A-Fœuvré enfièfe la pléni- 
tude de son utilité et permettrait d'en recueiUir les produits les 
plus nombreux et les plus complets. Telle est pourtant la situa- 
lion de notre réseau de navigation. Tout ce qui'est faît,sauf quel- 
ques împerlections de détails, est bon, mais ne donnera tous 
les fruits qu'il promet qu'a ia condition expresse du parachève- 
ment de l'œuvre entière; en y comprenant non-seulement les 
ouvrages complémentaires réclamés par nos canaux et ceux 
qu'exigent le perfectionnement des fleuves et rivières cl rexn 
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tension nécessaire du réseau, mais encore la révision el le re- 
maniement convenable des tarifs; et en se proposant en un mot 
la suppression de toutes les charges et de tous les obstacles qui 
sont dénature à entraver l'activité du mouvement et l'usage le 
plus large de nos lignes de navigation. 

On n'attend pas de nous que nous nous livrions ici à un ex- 
posé des nécessités actuelles et à des évaluations, qui excède- - 
raient les bomes et les internions de cet écrite destiné seulement 
à dissiper, à la elanédesyraîs prinopes, des erreurs dont les 
conséquences seraient Plates. D^alUeurs» en fait de travaux» ce 
n*est pas sur des combinaisons non yeUes» sur des projets jus- 
qu^alors inconnus que nous aurions à appeler l'attention du 
gouyememeat el des Chambres et à provoquer les efforts éner- 
gi(jues de PBtat. Non? Il n'y a pas ici à se mettre en frais d'ima- 
gination; ce que nous demariJciions, on le trouvera avec îous 
les développements qu'il comporte dans la nomenclature du 
budget et dans les comptes rendus de Padmin istration. Nous 
ne voulons rien en un mot que ce qui esi depuis longtemps 
prévu, arrêté, voulu ! 

En fait de tarife, déjà une loi est proposée pour le rachat des 
actions de jouissance des canaux soumissionnés. Ce qui pré- 
cède ajoutera sans doute aux motifs de convenance et d'oppor- 
tunité qui commandent une prompte adoption. On est ainsi 
dans la bonne roie; c'est beaucoup; et nous avons la ferme 
confiance que cepremîer pas engagera par ses résultais mêmes 
à persévérer, et conduira finalement à raffiranchissement com- 
plet des grandes lignes navigables de foules les charges inhé- 
rentes aux concessions particulières . 

Enfin, les cliciuius tle fer sont remis pour partie de leur 
construction et pour leur exploitation à l'industrie privée. C'est 
le système qui a prévalu! Les véritables théories économiques 
et gouvernementales le condamnent; mais,ea France, la prati- 
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que Tabsottl» et elle le justifiera tant qu^il pourra se produira 
en France ua fait comme celui*ci : Leeanaldeia Marne au 

RfuTif Vune des conceptions les plus grandes^ l'une des entre' 
prises les plus puissantes et le.'* plus fcconilcs de Icpoque ac- 
tuelle, devrait être aujoui dliui en naviyation ; ef, après six 
nnnéesy tantôt d'impulsion énergique, tantôt defforts en ar- 
rière pour faire rentrer le développement des travaux dans les 
limites étroites de crédits insuffisants, oh aposé devant le parle- 
ment M question de 9amr »k eanaldela Marne au Rliin aerail 
terminé ! Ow\, il le sera^ et aous le prouverons tout à Theure; 
maïs de telles incertîtades et de tels revirements seront un ar» 
gument déebif en faTeor de nntenrentiôn des Compagnies, tant 
quVn n^aura pas trouTé dans une combinaison financière tonte 
spéciale le moyen de s^assurer non-setilement le oonçoots des 
capitaux privés, mais encore une rigooreuse emctttade dans 
lenr affectation et dans leur emploi selon les besoins de chaque 
exercice. 

Toujours est-il que les chemins de fer peuvent se prêter à 
l'inlervention de rinilustrîo privée, parcelle doubie raison 
que les chemins de fci comportent, outre leur constiiiction 
comme voie publique , l'entreprise même du transport , et 
qu^après tout s'ils constituent des voies éminemment utiies^ils 
fournissent particulièrement une locomotion de luxe. 

Pour les canaux , il n^y a rien de semblable. G^est l^mUil 
dans son état le plus simple et presque le plus brut; et nous 
avens démontré que par des circonstances parlicolières à la 
France, la partie essentielle de leur trafic ne peut admettre que 
des taxes très-faibles, établies sur des données tout i lait étran- 
gères à toute spéculation de revenus directs. 

Que les voies navigables restent donc ou rentrent dans les 
mains de l'Etat , puisque c'est là seulement qu'elles peuvent 
remplir le rôle que leur imposent les bc&oius de Tindustrie 
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nationale et k vivadié croissante de la concairence étran- 
gère. De cette façon, en ajoutant aax moyens de prospérité des 
rail-ways , les canaux seront encore dans Pintérét du com- 
merce de Irâs^tiles modérateurs , et Tobstacle le plus efficace 
aux prétentions d'envahissement et de monopole des Compa- 
gnies de chemin de fer. 

Ainsi raisonnablement, rationnellement, l'exécution des ca- 
naux aurait dû chez nous, comme en Angleterre et en Bel- 
gique» précéder celle des chemins de fer. Est-ce trop que de 
demander ipie les deux opérations marchent simultanément et 
du même pas ? Faisons donc nos chemins dp fer ! subûsons 
même et la précipitation de rengouement et l'impatience des 
spéculatenks! Hais ftisons aussi qu'il n*y ait pas an bout de 
IVBUvre de grares mécomptes pour FEtat et de terribles décep- 
tions pour les Compagnies ; en un mot , en poussant active- 
ment Texécution des chemins de fer, préparons-leur les 
grandes chances de profits et les éléments certains de prospé> 
rité , quMU doÎTcnt trouver dans le complet achèvement de 
notre réseau de navigation ! 



CUAPITRË IX. 



DB L'aGBKTBHIHT DO CAMAL M LA MARIte AU MHÏII. 

Nous pourrions abandonner le canal de la Marne au Rhin 

aux conséquences des observations qui précédent , et nous 

serions sans inquiétude sur son sort. Mais ce ne serait pas le 
traiter avec l'attention qu'il mérite , que de Penveluppcr aijii>i 
dans une sorte de fommle générale. Il a en effet une valeur 
propre, qui commanderait son achèvement, quand il ne serait 
pas d'ailleurs justiHé par la saine intelligence des besoins du 
pays et par Futilité que nous croyons avoir établie, du con- 
cours des canaux et des chemins de fer. D'ailleurs, le canal 
de la Marne au Rhin a été spécialement attaqué y il importe 
qu'il soit spécialement défendu. On a élevé contre lui tout 
un échafaudage de fedis înesacls » mal observés et de tbéo> 
ries erronées , il faut que le canal de la Marne au Bbin y 
oppose et les faits généraux qui le défendent et les cir- 
constances décisives qui le feront triompher. En un motj ce 
que nous avons vu et lu de la dncussion nous a prouvé qu'on 
invoquait Pexpérience sans l'avoir étudiée, et qu'on combattait 
le canal de la Manie au Rhin sans le connaître. L'expérience, 
nous avons dit ce qu'elle est et ce qu'elle enseigne ; à ceux qui 
attaquent le canal de la Marne au Rhin, apprenons maintenant 
ce qu'ils fout. 



Digitized by Google 



Sitwaion pàrUcuNère éu cmuUdela Marne au Bhm^ 



Qu'on veuille bien examiner sar la carte la positiou spéciale 
(ics départements français formés des anciennes provinces de 
Lorraine et d^ilsace. Ils comprennent cinq vallées principales r 
ce sont celles de la Meuse, de la U oadle^ de la Meurthe, de la 
Sarre et doBfain; leur fertilité est admiraUe. Les marchés de 
la Moselle et de là Meurâie sont de toute la France ceux où 
les céiréales se vendent aux prix le plus bas. L'industrie y a 
pris un grand développement , comme on le. verra tout à 
rheure ; et quant à la population elle }' est nombreuse, intelli- 
gente, active, et elle porte dans les fécondes occupations de la 
paix , celte ardeur réfléchie et persévérante qu'on lui a vue 
inuiiuer pour la défense du territoire dont elle garde les avant* 
postes. 

Comment celle contrée est-elle rattachée au reste du 
royaume P Par des roules. De grandes conununicationsindus- 
tnelies et commerciales, il n'y en a point vers la France. = 

« 

La Lorraine possède, il est vrai, de belles rmères : la Meute, 
la Moselle, la Meurthè ét la Sarte ; oe sont li dés éléments de 
grande prospérité. Mais ees mières qiii coulent sur lé versant 
sqitentrîonal des Vosges, se dirigent toutes vers ^étranger, et 
à peine ont-elles attemt une puissance et une régularité de 
régime soCGsantes, qu'elles rencontrent la frèntîère et les ei^ 
iraves qu'elle impose. 

Ainsi, naturellement, parla pente générale de son sol, ci pur 
la direction de ses cours d'eau, c'est vers la Prusse et la Ba- 
vière rhéuaue» que tendraient les reiations commerciales de 



la Lorraine ; maii les conditions politiques repoussent ces rela- 
tions eties forcent k se tourner vers la France. Or , du côté du 
Sud, le massif des Vosges se dresse comuie un obstacle infran-- 
chissable. Du côté de POuest ou vers Paris , il &ut couper à 
angle droit ces littes interposés entre les rtvièrcs de la Lor- 
raine et qui en forment les bassins. S'agit-il par exemple des 
verreries delà Sarre, il faut que leurs produila traverscut la 
chaîne secondaire qui sépare la Sarre de la Mcurlhe et de la 
Moselle, puis celle qui sépare la Moselle de la Meuse , et enfin 
la chaîne principale qni sépare la Meuse de la Marne ; et tout 
cela sur des routes de terre» par lesquelles reviennent ensuite 
les matières premières , comme les sables et la craie, que les 
verreries de la Sarre tirent de Ja Cbampagne. Certes, fl faut une 
contrée bien préparée pour Pindustrie» et une population 
nurreilleusement douée pour devenir industrielles à ce prix. 

Ces rivières descendant du versantseptentrional des Vosges, 
ce» voies naturelles qui devraient être des instruments de pros- 
périté et de richease» sont donc comme frappées de stérilité 
pour le pays. 

Que fait le chinai de la Marne au Rhin ? il relie enlr'eux ces 
cours d^eau el rattache les unes aux autres, et au cœur du 
royaume, les fertiles et industrieuses contrées qu'ils arrosent. 
En général, les canaux suivent les grandes vallées ou prolon- 
gent leurs directions, le canal de la Marne au Khin les traverse, 
et recueille au passage tous leurs produits pour leur verser les 
siens propres. C'est une position unique pour un canal d'une 
telle portée et d*une pareille étendue. C'est là ce qui donne au 
canal de la Marne au Rhin un caractère spécial; el ce qui en 
Isitune conception è part (i). 

(1) Toute cette conception du canal de la Marne au Rhin porte dans son 
«nsemble etéans ses détails le cachot particulier du génie du célèbre ingé- 
nieur Brisson, enlevé si tét au corps des Ponts et Chaussées dont il était 
une des plus belles gloires, et à la reconnaissante affection de ses élèves 
qu'il îttitiait avec tant de bonté et de simplicité nsodeRt* aux ressources de 
sa science si profonde et de son c&périencc si étendue cl si variée. 
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Itttportaticê du canal de la Marne au Rhm comme voie de 

trantit» 

11 fiW donné qu'à de ^nds flenires de recevoir aimî 
sur leur route le tribut de rivièi es si importantes. Le canal de la 
Marne au Rhin est pour nous un fleuve véritable, car il n'est 
pas autre chose, cofiunerc iali meut parlant, qu'une dérivation 
du Rhin à travers les contrées les plus fertiles et les plus indus- 
trieuses du territoire français. C'est un bras détaché du fleuve 
à Strasbourg pour être dirigé sur le Hàvre, et mémei par Je 
canal deTAisne àltà Marne, sur St-Valery^Calais et Dunkerque. 
Il met ces porb en communication directe et facile non-seule- 
ment avec Strasbooig» maïs encore arec Unlhonse et Bâle» 
^on côté» et avee Manheîm» Uayenoe et même aTec Goblentz 
par Metff, Trêves et la Moselle de l'autre. G*QSt enfin une con- 
currence ouYCrte par la France aus lignet de transit de la Bel- 
gique et de la Hollande. 

Qn^on Tenille bien se reporter à Texposé des motîfi de la loi 

en 4838, et an travail si complet et à tous égards si remarqua- 
bles que M. le marquis de Dalinafiea soumis à la (chambre des 
députés comme rapporteur (1), et on verra que pour logou- 

(1) On comprend, sans que nous ayons besoin de le dire, qu> nos argu- 
ments sont extraits pour la plus grande partie de l'exposé des motifs du 
projet de loi, du Inmineux rapport de M. h; marquis de Dalmalie, et aussi 
de la discussion soutenue devant la chambre de& députés, au mois de 
juillet dernier , par M. le ministre des travaux publics. Le proeës est 
fiiii ici surtout aux diambres 4e I8S8; nous réunissons et nous complé- 
tons les pièces du débat pour les soumettre aux chambres de 1845. 
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vcrnement qui a proposé le canal el pour les chambres qui 
l'ont voté , c'est d'abord d'une orande ligne de transit des 
ports de rOcéan sur l'Allemagne qu'il s'est ag'î. C'est sous ce 
titre que la question s'est partîcuîit'Mcmcnt produite. On a 
voulu avant tout réaliser une communication navigable di- 
recte entre Strasbourg et le Hâvre par le canal de la Marne an 
Rhin, le canal latéral à la Marne qui n'en est que le prolon- 
gement et la Seine. Ce canal latéral à la Marne avait été voté en 
I837« Le gouvernement aTait proposé de le faire remonter 
jusqu'à St-Di»er; « cependant, dit M. le marquis de Dalmatie, 
» le canal a été arrêté à Vitrf» et les motifs donnés dans le rap- 
> port de la commissionet dans la discussion de la chambre, ont 
» été que jusqtià Vitry , taméHora^ûm de ta Marne faisait 
» partie de la grande ligne de là SniTi «m Rhin > ligne de pre^ 
i> uiier ordre et d'intérêt général , sur laquelle nos efforts 
» devaient se porter, iànàSs que de Vitry à Saist-Dizibu, le 
» canal projeté appartenait 5 une autre ligne, utile sans doute, 
» mais cependant d'un intérêt secondaire comparé à la 4igae 
» du Rhin. > 

Les intentions dii gouvernement et celles des chambres en 
i838, sont donc manifestes, et depuis elles se sont produites 
de nouveau par Touverture du canal de TAisne à la Marne, 
qui racooorcît de kilom. le parcours navigable de Stras- 
bourg an Hâvre^ évite Paris pour les objets en transît, et enfin 
unit le canal dela'flfarne an Rhin avec toutes les lignes navi>- 
gables du nord, et le met ainsi en rapport direct avec, nos 
porte de la Bfancbe et du Pas-de^Galaîs» 

Ces considérations de transit, paissantes en 1838, auraient- 
elles donc perdu en 184j toute leur valeur? Pour nous, une 
chose nous frappe. Le Rhin au-dessu^ àe Mayence, le grand 
duché de Bade, la Suisse, le "Wurtemberg, etc., ont des rap- 
ports nécessaires, indispensables avec POcéan , et il faut bien 
que ces çipporls passent quelque part. Or il n'y a que trois 
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routes possibles : d abord lu lemonle du Ulii» ù parllr de Uot- 

tertiain. 

Ensuite le cluMiiiii de fer belge-rhénan, d'Ostende ou d'An- 
vers à Cologne, avec la remoule du Rhin depuis cette ville (1). 

Enfin, la Seine, la Marne et le canal de ia Marne au lihin. 

La question est donc de savoir lequel des ports de Rotter- 
dam oa Anvers et d^0sten4e, ou du lià?re , sera le port de 
rAUenugne méridionale «t delà Suisse snr Tûcéan. Or, c'est 
Ji une question de prix* 

Nous avons sous les yeux les tarifs des prix.àfor£sit de 
transport par eau sur le Rhin de Pagence de la Société des 
remorqueurs à vapeur de Uayence». 

Elle demande pour le transport en remoiite fmm tonne de 

Rotterdam ou d'Amsterdam à Strasbourg : 

4° Par Itatcaux à voile, et pour la distance entière (prix 
moyen ) 96*^ 40 

2o remorqueurs à vapeur , pdx moyen entre la pre- 
mière et la deuxiènne classe 125' 00 

Et pour la troisième classe coutprenant les laines, les mer- 
ceries^ pelleteries, soieries, etc • ISO'' 00 

Les prix en descente ne sont pas cotés au tarif pour les ba- 
teaux à voile ; mais ils sont pour les remorquenra à vapeur : 

Par tonne» prix moyen de la et de la S* classe ... 93' 78 

Prixdela3«da8ie ^ 130' 00 

De Cologne à Stradtourg, la remonte d'ime tonne se paie, 
terme moyen : 

1*^ Par bateaux à voile 33*' 50 

(1) Le eanal Napoléon ou du Nord» d'Anvers à Dumldorf, formonU v»e 
4* ligne ; mais commencé sous Tempire» il est «njiMird'hui abandonné par 
suite de circonstances politiques qui ne permettent' pas d'entrevoir t'^- 
poquc de la reprise des travaux et de leur achèvement. 



2** Et par remorqueurs à vapeur, pour les deux premières 

classes • 71'' 50 

Et pour la 3* 116^ 50 

En descente, c est pour les deux premières classes. 58** 75 

Et pour la 3«...*. 92' 50 

Ces prix ne s^appliquent d^ailleurs qu^aux marchapdises qui 
ne proTÎemient pas de Tunion douanière, GeUes-cisont proté- 
gées par les larib dnBbîn et TOjagent par conséquent à meil- 
leur compte sur le fleuve, mais elles importent peu pour la 
comparaison qne nous avons en vue, puisqu'elles ne peuvent 
pas faire Pobjet dhin transit par la France. 

L'administration belge traite pour le fnnsport sur le che- 
min de fer rhénan , pour le chargement d'un waggon par 
charge complète, etpour la dislance entière Anvers à Cologne, 
à raison de 

lOl'^ pour la classe de marchandise. 
H9' — 2« 
141' — 3« 
Le chargement complet est terme moyen de 4 tonnes ; le 
prix par tonne est donc de (4) " 
SS'r Stf pour la i'* classe \ 
39', 78 se ^ 1 moyenne ^9' 75 
34', M — S* — ) 
Mais ces prix ne comprennent que le parcours de station h 
station, et on doit y ajouter les frais accessoires decharg^ent, 
de déchargement, de magasinage et de transbordement à 



(1) Pour les chargements incomplets les prix sont beaucoup plus <'!evés. 
Les tarifs sont réglés par poids de 100 kilog.; et portent pour le parcouri» 
d'Anvers à Cologne : 

l^our Ica chargements de 

500 à 4,000 kilog. — 3^ 85 par tonne 38', -50 
■50 i 500 ^ 4', SO — 
5à BO^-^iCOO — JOO', 
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Cologne. H est donc certain qu'une tonne de marcband^ $ 
coAte, tertne moyen » |>oDr son transport d'Anvers à Cologne 
par le chemin de fer rhénan au moins^ ............ 00 

La reiB(Mite<â la Toîle de Cologne à Strasbourg se 
paie 55, 50 

Le prix d'Anvers à Strasbourg est donc de Sù^ 50 

Si la remonte s'opère par des f emorqneun À vapeur^ le 

prix sein pour les deux premières classes de marchandises 

de lOlf 50 

Etpoar]aS*de 146^50 

Tels sont les prix qu'il font mettre respectivement en pré^ 

senoe de ceux qnî ^t été- îndi<{iiés ci-dessus, pour la remonte 

du Rhin de Rotterdam à Stmabouii;* 

Voyons maintenant ce qu'il en coûtera par la ligne fran* 
çaise du canal de la Marne au Rhin. 
Du Hâvre à Rouen le fret moyen par tonne est de 13^ 50 
IVous avons vu qu'entre Rouen et Paris il est de. . i2 00 

Ce qui donne pour le Uaa;.pui l du Havre à Paris. . 25*^ 50 
De Paris à Strasbourg on aura à parcourir : 
1® Sur la Marne amcJiorée el redressée 170 kiipm. 
2** Sur le canal latéral à la Marne 6k k\\. 
30 Sur celui de la Marneau Rhin 302 — [ 

Total ^kîloni. 

Nous compterons le tnnspoit i mîson de 3 centi- 
mes i/2 par tonne et par kîlom. (e*est le prix des 
lignes du nord) ; ainsi pour 536 kilom. on aura 13^ 40 

Quant au droit, il s'a^t de marchandises en transit, 
et ces marchandises sont déjà exem{)tées de lu ut droit 
sur les canaux français, sur le canal du Rhône au illiin, 
par .exemple; nous supposerons que cette mesure par- 

A reporter 38' 90 

11 



366 — 
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Bfpwt ZSf,90 

faîtement rationDeUe est appli({uée k la ligne naTigable 
de Parlâ h Strasbourg. 

Le prix par tonne transportée du Hâvre à Stras- 
bourg, par la ligne navigable direcie» sera ainsi de. « . 38^ 90 

Qu'on remarque bien que cet affranchissemeitt de droits 
sur les marehandises en ^nsit , n*est pas du loul en contra- 
diction avec ce qne nous avons dit sur la nécessité de gra- 
duer le tarif des canaux de manière à assurer aux chemins de 
fer parallèles les marohandises qui conviennent à leur trafic 
Il est entendu en effet qu'il s'agit seulement des marchandises 
qui pourraient hésiter entre on chemin de fer français et un 
canal français. Quant à celles qui sont entraînées vers i elian- 
ger, il faut les attirer par notre territoire toutes les fois que 
c'est possible. Or, le chemin de fer français aurait entre le 
Havre et Strasbourg, 940 kilom. , en le supposant terminé, 
c'est-à-dire sans solution de continuité au passage de Paris. 
La tonne de marchandise en transit coûtant, terme moyen> 
sur le chemin de fer d'Anvers à Cologne, 30 fr. , pour le par- 
cours entier de 2b'0 kilom. coûterait sur le chemin du Hâyre 
à Strasbourg 112 on voit donc que ce chemin fran- 

çais ne lutterait pas contre le chemin de fer belge-rhénan et 
la remonte du Rhin depuis Cologne; et que par conséquent, 
si le canal de la Bbme an Rhin s^approprie le Iranât , ce sera 
à k Belgique ou i la Hollande qu il l'enlèvera, mais ce ne sera 
pas au chemin de fer contigu de Paris à Strasbourg. 

Rapprochons les chiffres qui précèdent, en tenant compte 
seulement, pour simplifier, des prix moyens les plus faibles, 
que présente sur chaque ligne étrangère chaque mode de 
transport. 
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Le Rhin de Rotterdam ^ Sirasbouiy. . . 
Bateaux & Toiles 

Keoiorqueurs à vapeur 

3° Le ebemin de fer d'Aaver» à Golofipe et 
le Rbin de Cologoe à Slnsbouiy : 

Bàieaux à vuiles 

Remorqueurs à Ti^ur 

5* Chemin' de fer du Hftvre à Stresboorg 
par Parie 

4" Ligue navigable directe par lu Seine , 
la Marne et te canal de la Marne au 
Rhin 
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On voit quui énorme avantage possède la li^iif du ( anal de 
la Marne au Rhin sur toutes les lignes rivales, en ce qui con- 
cerne le transit. Cet avantage < tel , il laisse «ne marge si 
grande à la ligne française pour résister aux efforts de la con- 
CQfrence, qu^il est évident que les provenances du canal de la 
Marne au Rtiin pourront refouler les marchandises en remonte 
da Rhin, et les arrêter au-dessous de Mayence. Car pour cette 
dernière Yille la yoie navigable du Hftvre à Strasbonrg pré^ 
senterait encore une notable économie sur la direction pmsso- 
belge» du chemin de fer d^Anvers à Cologne et de la remonte 
du Rhin. 



La Moselle, rattachée an çanaNde la Marne au Rhin & 
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Frouard, et améliorée cntro Frouru *] et iMelz, donnerait une 
autre issue au transit dans le Luxembourg et le pays de Trêves, 
et porterait sans aucune difliculté ju<%qu'àCoblentz la prépon» 
dérance delà ligne française sur les lignes étrangères. 

Le transit^ nous le savons , a un peu perdu de son crédit. 
On lui avait d'abord attribué beaucoup dUinportance, et puis 
on a compté } on a trouvé que^^était en définitive peu de chose 
pour la France, et il paraît qu^on tiendrait plus autant au- 
jourd'hui qu'il Y a si% ans. Pour nous, nous croyons que les 
nations reléguées au centre des continents et qui sont de toutes 
paris séparées de la mer, n'en ont pas moins besoin des pro- 
venances maritimes , et que ce besoin croissant les force et 
les forcera chaque jour davaiUage à adopter, sur les côtes 
les plus rapprochées, des ports à leur convenance, et à 
s'y frayer un passage à travers les pays voisins. ÎVous 
croyons qu'il y a là pour les peuples dont les ports sont 
ainsi empruntés » et dont les territoires sont ainsi traver- 
sés, des avantages considérables : avantages d'activité mari- 
time et'de monvement intérieur; avantages d'extension dans 
les rapports internationaux et par conséquent d'influence exté- 
rieure; avantages enfin de bon voisinage et des relations de 
toutes sortes qui en r^ultent. Nous sommes convaincus que 
si le transit par la France n^aeu jusqu'ici qu'une fort médiocre 
importance , cela vent seulement dire que la France est mal 
organisée pour le transit, et que ses communications intérieures 
n'offrent pas les facilités et le bas prix qu'il recherche, ("est 15 
ce qu'il faut changer; c'est là ce que le canal de la Munie au 
Rhin changera à coup sûr, pour les traii>[ (>r!s de l'Océan vers 
FAllemag^ne. C'était un motif pour exécuter le canal de la 
Marne au Rhin en 1838 ; ce motif-là n'a rien perdu de sa va- 
leur. Au contraire, le chemin de fer belge- rhénan est terminé» 
et Anvers devient le port de la Prusse; qu'il ne soit pas celui 
.de la Bavière^ du WortQinberg et du grand duché de Bade ! 
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D^atlleurs le remorquage 4 la vapeur sur les fleures est en 
grand progrés. Eolferdam prétend ainsi Pemporler définiliire* 
ment sur Anvers, même par le bas prix des transports. La 

Seine s'appropriera facilement ces améHorations quelles 

qu'elles soient, et elle restera avec son prolonojenient par la 
Marne, et le canal de la Marne au illiin jusqu'à Strasbourg , 
une des voies de transit les plus actives (pi'on puisse créer sur 
le territoire français. Ce sera d'ailleurs, pour les bords du 
Rbia av-dessus deMayence» la voie de beaucoup la plus éco- 
nomique. 11 est donc impossible que l^t ou tard clic ne goit 
pas la principale route du transîl vers cette partie de l'Eu- 
rope! 

■ 

à III. 

Fréquentation générale. 

Ces considérations de transit , si puissantes qu'elles soient 
ne sont qu'un des côtés de la qm stion On a opposé au canal 
de la Marne au Rhin cette rîrr< instance que les roules paral- 
lèles ne présentaient en ce moment qu'un tonnage de 42,699 
tonnes. C'est, il est vrai, le chiffre qui a été consigné dans 
l'exposé des motifs du projet de loi relatif à l'ouverture du 
chemin de fer de Paris à Strasbourg. Mais d'abord le chiffre 
est trop Êiible de beaucoup. Il provient i coup sûr de calculs 
erronés, ou plus probablement d'une supputation incomplè- 
te, qui n'aura tenu compte que des transporls de la ligne directe 
de Nancy à Strasbourg, sans y faire entrer le mouvement des 
routes de Nancy sur Cotmar et ntr Mtdhouse, Nous avons 
voulu vérifier ce chiffre ; et les observations directes que nous 
avons fait faire, et qui comprennent une période de trois 
mois , nous ont doaiu les résultats 5uivants : 

Le mouvement général parallèle au canal et au chemin de 



fer , sans y comprendre la circulation toute locale qui nVm« 
prunterait probablement ni Pane ni Tautre de ces voies, repré- 
srnte pour le seul département de la Meurthe un effet ulile 

total de 10,785,670 tonnes transportées à un kilorn. (i) 

Il résulte du transport de 188,580 tonnes, parcourant dans 
le département de la Meurtke une distance réduite de Ii7>l9 
kilom. 

Bofin il équivaut à 7^,955 tonnes qui parcourraient la dis- 
tance entière de 142 kilom, ^ longueur du développement du 
canal dans la Meurtlie. 

Ce chiffre de 7{|i,955 tonnes ramené à la distance enliére> 
sMlève à 88,388 tonnes, lorsqa^on tient compte de la confec- 
tion du canal des houillères de la Sarre, et des modifications 
qui en résultent dans la distribution de la marchandise le long 
delà ligne du canal, mais sans supposer d^accroissement dans 
le tonnage actuel. 

Or îl est évident que ce dernier chiffre doit représenter à 
peu de choses près le tonnage général, parallèle à la direclioix 
(lu canal tïl ramené à la distance entière. Là-dedans , nous le 
répétons, n'est pas comprise la circulalion destinée aux expioi- 
latioii> jtnrement locales, mais on y a réuni la messagerie avec 
les marchandises en accéléré et en ordinaire (^X), 

Ainsi le canal et le cnemin de fer ont à se partager ou à dis- 
puter aux routes de terre dans l'étalactuel des choses, 188,600 
tonnes de marchandises, à parcours variable qui reviennent à 

(1) Les relevés de fréquentation sont trop volumineux pour trouver place 
ici, même daoB nos pièces justificatives. Mous les adressons à radminis- 

ii-ation. 

(2) Nos oitservatrnns ne comprennent pas les transports en messagerie 
ou en roulage, qui S(; dirigent par la route <le Troyes et Chaumont sur 
Mulhouse pf Ràlc, et qui font partie de la future clientèle du chemin de fer 
du .Nord-Lst et du canal de la Marne an Rhin. 
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88,S88 tonnes » parcoumiit toute la ligne de Vîtry i Stra&- 
boarg. Mais sérieusement n^onUiUque cela à fiiire ? Et quand 
ce tonnage serait encore réduit à moitié , en landraîtFil con- 
clure que les deux voies manqueront de ressources pour ali- 
menter leur trafic? En un mot, ne Teut-on faire que' ce que 
fait le roulage ? Alors sans doute , il faudrait s'abstenir parce 
qu'après tout une économie dr transport qui ne s'appliquerait 
qu'à un tonnage restreint et fort < iiicnl limité, ne serait eu dé- 
finitive qu'une économie hors de proportion avec l'emploi 
d'énormes capitaux. 

Mais nous l'avons déjà vu pour le transit, le canal de la 
Marne au Rhin aura seul la puissance de lutter et avec des 
chances incontestables de succès contre les lignes étrangères. 
Ce qu'il enlèvera sous ce rapport à ces lignes étrangères, n'est 
pas compris dans le tonnage actuel » et cela ne -viendra pas au 
chemin de fer si on l'exécnte seul. VoilÀ donc déjà une cause 
certaine d^augmenlalion , mais il y en a une autre plus puis- 
sante encore, c^estle transport des houilles. 



JJei> U'tuiSjjorts de houilles. 



Dans les 488,600 tonnes qui constituent Je mouvement pa- 
rallèle au chemin de fer et au canal dans le département delà 
Meurthe, les houilles n'entrent que pour 17,000 tonnes, et 
cette minime quantité s'explique parfaitement. Les houilles 
Tiennent de Sarrebruck^ dont la distance directe au capaln^est 
pas de plus de 60 kilom. % et elles rayonnent naturellement de 
Sarrebrucky vers les lieux de consommation, par des lignes 
plus ou moins obliques à la direction générale du canal et du 
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dK^in de fer ; on ne Içs retrouve donc p«s dans la direction 

parallèle (i). 

L'ezéputîon du csgial de la Marne aa Ehin doit évidemment 
modifier ces dispontîons. Il est chir qœles iiouiUes viendront 
aiA point le plus rapproc)lié4e Sarrebrock prondre Je canal 
pour se distribuer ensuite le long de son qows , .depuis Vilrj 
jusqu^i Strasbourg, et atteindre d^un' Q6té la vallée de la Sfame 
etdePautrelecaaalda Rhtaeau Rhin. . ■ 

. camidMhmdiiè. Voilà cc (iul donne un «rrand intérêt et une grande valeur 
au canal des houillères de la Sarre, qui rattache Sarrcbruck. au 
canal de la Marne au Rhin à (.on Irexange. Cet embranche- 
ment avait été projeté comme un appendice nécessaire du ca- 
nal principal; approuvé par Padministration supérieure, il 
devait faire Tobjet de propositions spéciale» de crédit. £a at- 
tendant, des capitalistes ^i.compareiiaient son importance, 
avaient £ii^,poar en poursuilrro la concession, des déutarches 
restées sans résultatt» parce qull entrait dans les projets de l?ad- 

(l I D'après les relevés officiels de la douane, on a iuipurlé en France, 
vu houille du bassin de SarreLruck, savoir : 

i:nl841 — 170,2d9 tonnes. 

— 1842 — 171,084 — 

— 1813 — 171,795 — 

— 1844 — 1H8,728 — 

Mais en rapprodiant f ns cliilfix's de la ronsommnlion elTeriivp, on liuino 
des dilîérenpes a "^^cr fortes qui tieiinenl sans doute a i'iiisullisancc des dé- 
claralions faites à la douane, ou aux toUTances qu'elle accorde ; el il pa- 
rait qui! les entrées excéderaient en réalilé les diklaratioas du bixièuie au 
septième du iiiuuuui de celles -ci. La « tinsoHiiiiaLion Irançaisc des houilles 
de Sarrebruck aurait donc été eu 18 Vi d'au luoins 216,000 tounes. Là- 
Messnsy la consommation de rarrondiatement de Metz ét de la basse Ho- 
selle restera acquise aux voies aêtaelles, ou âu eftemiii do fer de Sarrebraek 
â Mets. Le siirploi entrera dans la elientèk des cMiauv dos houillères ei 
dis l«ilIanie>sMltbin. 
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ministration d'exécuter directement le cauai des houillères aux 
Ireîs l'Etat. L'hésitation de la chambre des députés* et le 
rôle de auspension qui a frappé lee travaux du canal de la Marne 
ait Bliîa» entre Nane^ et Strasbourg» ont changé ces dispod- 
lions. Peut-on songer k Paeœssoire quand le principal est nûa 
en question et parait compromis ? 

Mtis voilà que l'accessoire apporte un immense secours au 
principal. A peine la mesure d\ijourm:aicnl a-t-elle été con- 
nue, qu'il s'est constitué à IVaucy une société pour Texéculion 
du canal des liouillèies , et dopuis une seconde société s'est 
formée à Malbouse dans le même but. 

On doute que le canal de la Marne au Rhin ait un mouve- 
ment capable de le défrayer, on demande ce qui lui restera i 
eAlé du chemin de fer, d*un tonnage déjà insoflisant pour ce* 
luînâ! Bh bieni Yoici les premiers négodants , les principaux 
înidinstrick, ks plus grands propriétaires du pa^ qui répond- 
dent par une soumission régulière, en bonne forme, accom- 
pagnée de toutes' ks garanties de moralil^ et de solvabilité 
désirables. Hs exécuteront le canal des houillères à leurs ris- 
queset périls ; ils y consacreront un capital de 44 millions , et 
ils se rembourseront par la concession d un péage sur le mou- 
vement du canal , que leurs calculs portent à 255,000 ton- 
nes parcourant la distance entière! Enfin, de ces 25o,n00 
tonnes il n'y en a pas une qui puisse échapper au canal de ia 
Marne au Rhin. 

Nous voilà: bien loin , comme on voit, du chiffre erroné de 
42,000 tonnes del'élé dernier; bien loin des 188,000 tonnes 
de mouvement effectif, dans lesquelles la houille n'entre que 
pour 17,000 tonnes ; bien loin, en un mot, de ce tableau ra- 
bougri qu^on avait fait du canal de la BCarne au Rhin sans le 
connaître. 
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Ces 358,000 tonnes pioyenant' du canal des homllèras, ne 
parcourront pas, disonsrie tout de suite, la distance entière dn 
canal delà fliamean Rhîn. Arrivées & Gondrexange» eUes se 
sépareront pour se* diriger, partie sur Strasbourg et le Haut- 
Rhin, et partie vers Nancy, la Meuse et la Iiante>fllame. 

La iiaate-Marne! Le Haul-Khiu ! AOus avons nommé deux 
grands foyers de jiroduction , qui vont s'amoindrissant et s'é- 
leignant chaqtie jour, sous riniliience des conditions qui sont 
faites à leur approvisionnement de combustible. Est-ce du ca- 
nal de la Marne au Rhin ou du chemin de fer parallèle quUis 
pourront recevoir le secours qui doit les ranimer? 

Admettons que Yitry, à caitte ê» sa position à la jonction du 
canal de la Marne au Rhin et de la Marne, que nous supposons 
devoir être améliorée et même canalisée dans sa partie supé- 
rieure, devienne le point de passage ou d^approvisionnement 
des houilles destinées aux forges delà Haute>Mame. Les houil- 
les de Sarrebmek reviendront i Yifry parle canal desiminl- 
lères, et le canal de la Marne au Rhin, savoir : 



La tonne coûte à Sarrebruck 9' SO 

Droits d'entrée et décime 1, 10 

Dmib de navigation. 
Canal des houillères : 

Partie prussienne, 14 kilomètres 0^, \kj 

Partie concédée, 74 — à 6 c. , HV 6, 78 

Canal de la ATrirne au Rhin, 220 — 2 , 20\ 
Transport , 308 kilom, à 0', 02 ^ 6, 16 

Total (I) 23» U4 



1 1 1 ^"otls coinploiis 1 cciitinio do droit par loniie t-l par kiioni. pour le 
tiausporlde la houille sur h> canal de la Marne au Uhin, parce que c'est le 
droit en ce moment appliqué sur le canal du Rhône au Rhin. Nous portons 
le même prix sur la partie prussienne du canal des houillères, parce que 
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A rexpiralion de la concesûon i mtervenîr pour Pexécu- 
tîon de la partie fraaçaise du canal des houflléres » ce prix de 
revient de la houille de Sarrebnick , rendue par canaux & 

Vitry, sera réduit de 5 fr, 70, et tombera par conséquent à 
19 fr. 84. 

Supposons mainfctiant que la houille ti(nve être transportée 
de Sarrebruck à Vitry, par le chemin de fer , en admettant , 
comme il est dans tous les cas parfaitement rationnel de le 
fairCf que rembranchemeot de Metz est prolongé jusqu'à Sarre- 
bruck. 

La tonne prise à Sarrebruck, y compris frais et droits d^en- 



trée, coûtera 10' 60 

Le transport en chemin |de fer sur 270 kilom., à 

0 fr. 12 par kiloro. (1), reviendra à 52>40 

Prix total de la tonne rendue à Vitry par chemin 

de fer 43^00 



dans les ciHifërencet interreanes à ce snjet, il a été réciproquement ad- 
mil, sauf radhésion du gouveroement prussien, que le tarif du canal delà 
Marne au Rhin servirait de régulateur. La taxe de 6 centimeaaur la partie 
& eoacéder du canal des houillères , est celle qui est demandée par les 

deux compagnies soumissionnaires. 

Quant au fret nous le portons à 2 centimes parce qu'il s'agit d'une na- 
vijjf^tion exclusivement en canal sans aucune renuHite de rivière , et qu'il 

s'agit âo phis d'un transport de houiilf^. 

IVous ajouterons que nous regardons ce Irei comiua susccptiliU" de ré- 
duction, et que \v >lruit de un centime sur la houille nous jKuaii encore 
excessif eu égard à la position particulière de notre industrie. 



rf I Pf Sarrehruck à Metz '9 kilum. 

De Meli^ à Frouard 48 — 

De iVouard à Vitry iH — 

443 — 

Total 270 kilom. 



Le prix de 12 ceutimes par tonne «t par kilom. pour la bouille est infë- 
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Mais» grftoes & la décision des chainbres> qui a admis dans 
tous les cas PachèTement du canal de la Marne au Rhin jus- 
qu'à Nancy, le chemin de fer de Sarrebrock k ïVonard oftre 
une autre combinaison , qui consiste à livrer les houilles au 



canal à Frouard même. 

Cette combin aison donnera : 

Pour le transport par chemin de fer de Sarrebruck 
àFrouard, 127 kîlom. à i2cent W 2k 

Transport par canal de Frouard à Vilry , 146 kil. 
àOfr. 02 2,92 

Droit de navigation sur le même • , i, 46 

Frais spéciaux de dépôt ou demagasinage à Frouard, 
le service des bateaux ne pouvant pas coïncider exae- 
ment arec ceint du chemin de fer i> 00 

Prix de la tonne de houille à Sarrebruck et droits 
d'entrée iO, 60 

Prix total à Vîlry avec transport, par chemin de fer 
el canal 31^22 



rieur à celui des tarifs les plus rf-( pni«. Lo rhetnin de fer de Strasbourg à 
Bàle oia intient le prix de 13 4 ctmumes qui lui a été attribué par son ta- 
rif et sans y comprendre les lirais accessoires de chai^emeal, de déchar- 
gement, etc. 

Il est essentiel de faire remarquer qu'il s'agit ici , uuii pas d'un chemin 
htmiUer, mais d'un long parcours sur un chemin à grand trafic, qui pré» 
«êDieni de* rampes asses fortes à faire gravir par les fardeaux. Aussi, en 
sortanC de Ssrrd»ruelL» le chessin de fer reacontrerait» d'après les disposi- 
tions dn projet dressé par MM. les ingénienrs de la Moselle, une première 
rampe de 7 millimètres IfS de pente par mètve sur 5 kilom. Il trouverait 
encore avant Meta une autre rampe aux 5;1000> Des pentes an moins 
équivalentes seront néeessaires pour g^ravir des fattes d'entre Moselle et 
Meuse, et d'cntrn Mfîusc et Ornain. Dans de telles conditions le service tie 
pouvant se faire qu'en petites changes ou avec des machines de renfort, ne 
permet pas d'espértT qu'on puisse ramener le prix du transport nu-dessous 
de 12 centimes, surtout eii y comprenant les frais accessoires décharge** 
ment el de déchargcmeoi. 
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Le transport opéré exclusivement par les canaoxdes houil- 
lères et de la Siame au Rhin , donnerait doue sur celte Toîe* 
mi-pardede fer et d*eau^ une économie de 7 fr« 68 à 10 fir. 88 
par tonne de houille de Sarrebrnck rendoe àVîtry. 

Hais Yitry peut aussi tirer des houilles de la Belgique , en 
leur faisant sairre la Meuse, le canal des Ardennes » le canal 

de l'Aisne à la Marne el enfin In canal latéral à la Marne. 

Le cliaiijon tie Liège," dit tout venant de première qualité. 



coùie I I tonne 9' 00 

Druils de douane i, iO 

Il a à remonter la Mensesur 207 kilom. pour arriver 
à l'embouchure du canal des Ardennes. Cette remonte 
coûtera lorsque les travaux d'améliorations de la Meuse 
seront achevés 5 centimes par tonne et par kilom. (i), 

pour 209 kilom 6^ 27 

Droits de navigation en Belgique 0» 80. 

— — Bn France 0,14 

Déchargement et déchet 0, 50 

Total à l'entrée du canal des Ardennep 47' 81 

Transport en canal depuis la Meuse jusqu'à Vitry (2). 

247 kilom. 4 Ofr. 02. /i, 94 

Droits 247 kilom. à 0 fr. 01 2, 47 

Prix total de la tonne rendue à Vitry , . , , , 25^ 22 



(i) Ces renseignements sont extraits du rapport sur le résultat Mm- 
mercial des travaux de la Meute, qui a été adressé k l'admiDutration su- 
périeure» par M. ringéuiear tù, ch^ Thinon , qui a bien voiifai aoas coia* 



uiuniquer son travail. 
(2) On aura à parcourir : 

Le canal des Ardennes sur 99 kilom. 

— Latéral à l'Aisne — iG — 

— De l'Aisne à la Marne — 60 — 

Latéral à la Manie — 72 — 
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Ce prix n'est que de 1 Ir. 68 supérieur à celui qu^on^ib- 
tient pour les charbons de Sarrebruck arrivant par le canal 
de la Marne an Rhin el le canal des houillères, pendant la 
durée de la concession de ce dernier ; à Pexpiration de cette 
concession la différence sera de 5 fr. 58, Ainsi la différence 
«erait peu sensible à Pépoque de Pouyerlnre du canal complet 
deSarrebrackà Yitry. Toutefois die sera encore un moiif de 
préférence pour les houilles de Sarrcbruck de premier choix 
et pour certaines qualités de fer, par cette raûon que le 
voyage sera moins long pour elles, que pour celles de 
Belgique ( les parcours sont respectivement de 308 et de 
4')G kilom.) et que les houilles de Liège auront à subir 209 
kilora. de navigation en rivière, ce qui sera une chance d'ir- 
régularité dans les transports. D'ailleurs, il sera crKinemnierit 
utile à l'industrie de la Haute-Marne d'avoir ainsi à sa portée 
deux marchés de houille pour les modérer Tun par Pautrc , 
et n'être pas exposée à subir la loi d'aucun des deux, la loi de 
la Belgique surtout , la rivale nécessaire de la Haute-lMarne 
pour la fabrication dafer. Enfin pour tous les charbons des- 
tinés à la Meuse ou aux contrées sîtaées k Fest de Yitry, les 
houOlères prussiennes présenteront un avantage de plus en 
plus grand à mesure que l*on «^éloignera de Viii y qui est le 
point extrême de la ligne d'approvisionnement de la Haute- 
Marne » en venant de Sarrebruck. 

Ainsi les houilles de SaiTebruck coûteront rendues à 
Vitry : 

Par le chemin de fer passant par Metz, 
Frouard et Bar-le-Duc W, la tonne. 

Par le chemin de fer jusqu'à Frouard et le 
canal de la Marne au Rhin, à partir de ce point 31^22 — 

Par le canal des houillères et le canal de 
la Marne au Rhin, pendant la concession 
du canal des houillères « 25^, S4 — 

Après la concession 19^84 — 
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Mais les houilles belges reviendront sur le 
même point après Pachèvement du canal de 
l'Aisne à la Marne à. ^ . 2S^22 la tonne. 

Ces chiffres démontrent que ce n'est pas entre le chemin 
de fer ef le canal de la Marne au Rhin que la rivalité existe/ 

pour l'approvisionnement en houille de laHaute'Manie; ma» 
bien entre le canal de la Marne au Rhin et les canaux des 
Ardenues et de l'Aisne à la Marne. 

Voyons maintenant ce qui se passera pour rapprovisionne- 
ment du Haut-Rhin , et prenons pour cela le centre industriel 
du département^ Mulhouse. 

Mulhouse consomme presque ezclusÎTement des houilles de 
St-Etienne ou de Rire-de-Gier. 

Ces houilles se paient Phectolitre, en moyenne. . 0^55 

Charge et transport en chemin de fer jusqu'à 



Lyon 0, 40 

Le fret coûte par hectolitre de Lyon à Mulhouse^ 

droits de navigation compris 1, 45 

Faux frais 0,10 

Prix de ThectoUlre rendit à Mulhouse â^»$0 

Le poids moyen de l'hei tolître pour la houille de manège, 
memrafort, est de 85 kilogrammes. La tonne revient dis 
lois rendue à Mulhouse à W^ki 



Les houilles de Sarrebrack arrivant par le canal des houil- 
lères de la Sarre, le canal de la Marne au Rhin et celui du 
Rhône au Rhin , auront à parcourir en canaux 270 kilomètres 
et coûteront par tonne, rendue à Mulhouse : 



Achat de la tonne • 9^j0 

Droit d'entrée , , 4, 10 

Droits de navigation : 

Artpwter 10^60 
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Meport i0r,60 

, , (.Partie prussienne. 0^14] 

Canal des houillères, Jp^^ „„^, . . 4 ,44 ^ 

Canaux de la Marne au Rhin ei du Bhôae au \ ' 
Rhin, puur 182 kilom 82 

Transport en canaux 270 IdJom. à 0%02 S »40 

Total 22^ 

A Fexpiration de la concession du canal des houillères ce 
prix sera réduit à 18 fr. 70. 

Veut-on maintenant faire faire ce service en chemin de fer, 
il y a deux combinaisons. C'est d'abord le cheniin de Sarre- 
bruck à Metz, avec lequel il faut compter parce que son exé- 
cution est certaine au point de vue de la circulation générale» 
comme complément indispensable du réseau national. 

Or le clicmin de fer de Sarrebruck à Metz venant reprendre 
à Frouard la ligne de Strasbourg et priant à Strasbourg le 
chemin de fer d*Alsace» offrirait pour le transport des houilles 
de Sarrebruck à Mulhouse un parcours total de 590 kilomë- 
très, qui à raison de 12 centimes par tonne et par kilom. (le 
chemin de fer d'Alsace prend encore pour la houille 12 cen- 
times I72) coûterait 48% 80 

Achat de la houille et droits d'entrée 10 « 06 

Prix de la tonne de houille de Sarrebruck rendue 
à Mulhouse en cîu niia de fer par Metz 59', 40 

C'est plus du (loul)le du prix de revient actuel du charbon 
de St-Etiennc. Ainsi le chemin de fer réduit à sa ligne prin- 
cipale en y comprenant le prolongement sur Sarrebruck ne 
porterait pas une tonne de houille à Mulhouse ! 

Le seconde combinaison consiste à rattadier les houillères 
de Sarrebruck au chemin de fer de Paris i Strasbourg par un 
rail-wiy spécial « qui irait se souder k Sarrebourg arec la 
oie principale. La longueur de cet embranchement serait d*aa 
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moins 70 kilom. Les houilles devraient alors parcourir en 
chemin de fer pour arriver à Mulhouse 246 kilom., qui à 



12 centimes donneraient • • . 29',52 

Achat de la houille et droits d'eatrée 10',60 

Prix de la tonne rendue à Mulhouse, par Fem- 
branchement de Sarrebruck à Sarrebourg et les 
chemins de fer de Strasbourg et de BÂle 40', 12 



Cette idéed'nn chemin de 1er direct de Sarrebruck àSarre- 
bouig n*a évidemment rien de sérieux et ne s'explique que par 
on ne sait quel besoin de diversion aux projets d'achèvement 

du canal de la Marne au Rhin. Ce chemin n'aurait pas en effet 
d'autre clientèle que Jcs houilles à traiispoitêi vers l'Alsace 
dont le marché lui serait fermé par les houilles de St-Eliennc. 
Il n'aurait ni voyageurs ni messagerie. Ce serait un chemin 
exclusivement houiller pour le seul approvisionnement de 
l'Alsace, et un chemin houiller en remonte sur tout le par- 
cours de Sarrebruck à Sarrebourg. D'ailleurs il ne coûterait 
pas moins de 17 millions et demi avec son matériel. Ce serait 
beaucoup déjà pour le service presque unique auquel il serait 
destiné; mais ce service même il ne le ferait pas . Encore une 
fois cette combinaison n*a rien de sérieux ! 

La houiUede StEtienne coûte donc aujourd'hui par tonne 



rendue à Mulhouse 29^41 

La houille de Sarrebruck y coûtera par tonne : 

Par le canal des houillères et les canaux de la 

Marne au lUiin et du lUiùnc au iUiiii pendant la 

concessiou du canal des iiouiiières . . . 22*^,40 

Après la concession 18*^,70 

La même houille voyageant en chemia de fer^ coù- 
terait à Mulhouse 

1** Par le chemin de fer de l'Est avec le prolonge- 
ment de Metz à Sarrebruck »... 59^^,40 

i2 



2® Par le chemin de fer spécial de Sarrebruck à 
Sarrebourg et les chemins de fer de Strasbourg et de 
Bàle , 40^,12 

Ici encore^ pour Papprovisionnemeot houilles da Haut- 
RhiD» ce n'est pas avec le chemin de fer de Paris h Strasbourg 
que le canal de la Marne au Rhin est en rivalité ; c'est àvee le 
canal du Rhône au Rhin; et qu*on achève, ou qu'on n'achève 
pas le canal de la Marne au Rhin» le chemin de fer parallèle 
ne fera jamais les transports des houilles de Sarrebruck sur 
Mulhouse. 

La question est donc de savoir si on veut, oui ou non, porter 
secours aux grandes industries de la Hante-Mame et du Haut- 
Rhin, qui sont gravement menacées par le prix élevé du 
combustible. Si tel est le but qa*on se propose» on ne l'attein- 
dra qu'en reliant ces grands centres de productions avec le 
riche bassin houiller de Sarrebruck au moyen d'une voie na- 
vigable continue. Quant au chemin de fer» il ne sauvera rien 
sous ce rapport, puisqu'^il laissera encore Pavantage du bas 
prix aux houilles belges d'un côté et à celles de St-Eticnne 
de Pautre. 

s V. 

Beê ForéU des d^fontmaOt àe VBd. 

La question des houilles conduit tout naturellement à celle 
des bois. 

Le canal de la Marne au Rhin traverse la contrée la plus- 
boisée du royaume. Les départements qui seront en rapport 
immédiat avec le canal renferment: 
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Enbois domaniaiuttnesuperiieie de (i) 
En bois eommaoaiix 

Total.. 



45S852, 26 
756336, 63 



C'est à raison de 42O01r. l'heclare, fonds et superficie, tmo 
valeur capitale do 907,605,9;i(>', 00 

A cela s'ajoutent !2.)iOU() hectares deboîs particuliers dont 
Ja valeur capitale s'élève à 301,200,000^00 

U s'agit donc ici comme od levoit d'une valeur de plus de 1 200 
millions! Certes, c'est là un grand intérêt; mais pour l'Etat cet 
intérêt est double; car c'est Tobligation générale de TËtat de 
chercher à accroître le capital national , sous quelque forme 
que ce capital se présente et eu quelques mains qu'il se trourc 
> placé. À cet égard tout ce qui tend à augmenter la richesse 
des particuliers, en tournant aussi au déreloppem'ent de la 
richesse publique, rentre dans les devoirs de PEtat , et consti- 
tue Tun de ses premiers et de ses plus graves intérêts. Hais 
ici l'Etat ne se présente pas seulement comme la personnifi- 
cation (le l'action et de la puissance publiques, il est encore 
directeuicat intéressé d'abord en sa qîialîté de ])ropriétaire à 
titre privé ou de personne civile, ensuite connue le tuteur 
des eomnnincs et des établissements de bienfaisance ou autres 
qui sont propriétaires de forêts et dont les revenus sont affec- 
tés à des services d'utilité générale. 

Dans cette question du rapport des forêts de l'Est avec 
Pachèvement du canal delà Mlirne au Rhin, TËtat ne doit donc 
pas être dirigé seulement par les vues générales qui président 
habituellement i ses déterminations, mais il doit être soHicîté 

(1) Nous devons une grande partie de ce» documents à MU. les Conseiv 
valeurs des fbrêlB des dépanem^ts dei'Est, ét aoas donaons aux ]Hèces 
jastificatîves un résumé dos tableaux qu^ils ont bien voulu nous adresser eur 
cet oljet.si important do nos veflitrebM. 
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aussi par Pcsprit de propriété ; il doit en un mot traiter l'affaire 
ammo Domini* 

Le revenu annael moyen des bois domaniaux^ dans les six 
déparlemeiils qui seront plus particulièrement en rapport avec 
le canal delà Marne au Rhin, s'élève à.. 8,23M03^66 

Le revenu des bois communaux pour les 
mêmes départements est de • . . 6,010,206 ,66 

Mais ce dernier produit s'augmente des 
(léliviaiices en nature qui sont faîtes aux 
communes etaus; établisseiaciits publics, et 
qui s'élèveal encore à une valeur de plus de 
0 millions. Ces délivrances devant se conti- 
nuer en nature, il n'y a pas lieu d'en tenir 
compte ici. 

Produit total annuel des coupes vendues . • 14,249,110^23 

Or ce revenu considérable est en oe moment gravement 
compromis. 

Le grand débouché des forêts dePEst était dans les forges 
iabrîquant au bois, mais elles meurent à ce régime; il £sut 
qu'elles se transforment ou qu'elles succombent. En attendant, 
les coupes de PEtat et des communes se vendent avec plus de 

difficulté et â des prix décroîssanis d'année en année. Les 

Lois se déprécient et ils ont subi depuis 2 ans une perle d'en- 
viron 20 p. 0/0 sur leur valeur vénale. 

Il V a donc urgence de procurer aux produits des coupes 
de> débouchés nouveaux pour remplacer ceux que les forg-es 
ne peuvent plus leur offrir. Or ces débouchés viendront aux 
forêts en même temps que le secours si indispensable aux 
forges et par la même voie, par le canal de la Marne au Rhin, 
qui portera aux forges la houille à bas prix, et qui étendra 
d'une manière presque indéfinie le marché où se consomment 
les produits des bois domaniaux de PBst. 
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Le canal de la Marne au Rhin est par£ûteineiit placé pour 
servir k Fesploîtelioii des principaiix groupes de ces foréto. 
Coupantj comme nous laTons dit, les riTÎères qui descendent 
du versant septentrional des Vosges^ il pourra recevoir direc* 
temeni le flottage de la Sarre, celui de la Meurthe et celui de 
la Moselle, et par conséquent celui de tous les cours d^eau 
<jui forment ces artères principales. 

Le IloUage de la Meurthe dont les affluents plongent dans les 
gorges les plus boisées des Vosges est irès-considérable. 

Les arrivages à Nancy s'élèvent, année commune, à 3 mil- 
lions de planches et à 2/i,000 stères de bois débité. 

Ces produits s'expédient pour une grande partie de Nancy 
on de Pont-^Mousson vers la Qiampagne et vers Paris. Les 
expéditions pour Paris sont transportées par terre jusqu'à St- 
Dizîer» où elles prennent la Marne, het expéditions pour 
Rhdmsy qnî sont aussi fort tmportantes^ne quittent pas la route 
déterre. 

On envoie ainsi, année commune, vers la Champagne 
on Paris, 1500,000 planches larges, pesant à 4600 kflog. 

le 0/0 24,000tonneaux 

et environ 10000 stères de bois débité ou. 7,000 — 

(Test un transport actuel de 34 ,000tonueaux 

Le surplus des arrivages à Nancy qui n'est pas absorbé par 
la consommation locale continue sa route par la rivière jusqu^à 
Metz, et par Metz vers Trêves et la basse Moselle. 

Ces expéditions vers la Champagne et Paris ne compren- 
nent pas les produits des forêts qui versent directement dans 
la Moselle au-dessus de Toul, non plus que ceux des forêts de 
la Meuse et delaHaute*Mame, qni,^quoîqueplus rapprochées 
de la capitale, doivent pourtant y expédier moins de hois que 
les foréis de la vallée de la Meartfie. 

« 

Sans doute la déeisiàfi des Chambres qui admet Pachève- 
ment du canal jusqu'à Nancy, sauve déjà les rapporte do flotl»* 
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de la Menrlhe avec la€hampagne ei Paris» ei assure ainsi 
un vaste dèboudié aux IbrâCs à desservir par 4:ette partie du 
canal. Mais, en s^arhMani & Ffancy, il y a un groupe 4Xin8pdé- 
rable de foréte qui «e trouve sacrifié eC c'est précssémoit cduî 

qui a le plus besoin de débouchés. 

Ce groupe est formé principalcuicnt des forêts des arron- 
dissemenls de Château-Salins, de Sarrebourj^, de Sarregucanines 
cl de Saverne. Ces trois arrondisseiU<ints comprcooent en- 
semble une buperticie de, savoir : 

En bois domaniaux 964(K)'',50 

£t en bois communaux 30240>O9 

Total d 26700 , 39 

Là, les massif de foréls les plus iconaidéarables sont directe- 
ment atteints par les deux canaux* tracés sur une g^rande partie 
de leur développerai dans les gorges les plus boisées ; et les 
rivières flottables de la Sarre, de la Bièvre et de la Zorn,coo|^é€S 
par le cand principal, peuveat y verser^sans aucun ioteruiédî-* 
aire» leurs prodntts. 

Or, en eqosidtant le tableau n<* 19 des pièces justifioalires, 
on verra quelle différence existe entre la vakui* vénale du 
bois pris dans la coupe, dans les quatre arrondissements dont 
îls'agit,et dans ceux qui ont à leurporlée des centres de coiisoxn- 
jiiation ou des débouchés d'une certaine étendue. Les prix 
varient d'après ces circonstances, de 4 à iOfr. pour les bois 
de chauffage, et de 15 h ^jOfr. pour les bois de construction. 
D^ailîenrs c'est le point où TEfat éprouve ie plus de difiicultés 
pour la vente régulière de ses coupes. En présence de tels 
faits, il n'est pas permis de douter que le ctwal de la Maine m 
Bbîn et son embranchement sur Sarrebruck augmenterait, 
terme moyen, d^au moins 50 p, Cj^O le produit anmsel des 
ventes de*coupes dans le groupe forestier dont il s^agit. 

Ce produit, en preoBttt la iDoymnie 4e$ Iroîs années i9ki , 
184^2 et {843, f«t: 
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Pour Parnmdissemeiit de ChAteau-Salins^ de 35 1 , 1 60^ 00 

de Sarreboargr _ 539»89K>67 

^Sayeme — 618,150,55 

— Sarreguemine» 23 6,496, 02 

Tofal pour les boudoDiaiiiaus —1,742^653^42 
Les ventes de coupes de boû oommunanx 
sont élevées pour ces trois années à 
488,627^ 75, Ce qui donne pour moyenne. . . . 207,207' 68 

Prodint total 4,949/J2(K1F0 

Une amélioration de 50 p. O/O sur un pareil produit donne- 
rait une somme annuelle de 584,976 fr. , qui représente à 5 
p. 0/0 le revenu d'un capital foncier de prés de 20 millions. 

Or Ja dépense qu^'mposerail à l'Etat rachèvement complet 
da canal jusqu'i Strasbonig , ne s^élèrerait en tout qu^à la 

somme de 15,086,835' 75. 

Ainsi Taecroissement de produit des foréis domaniales eC 
ooranmnales des seuls arrondissements de Ghftteaa-Salins, 
deSarrebourg, de SarreguamnesetdeSaTeme, ferait plus que 
couvrir la dépense d'achèremenf du canal. 

Mais ce n'est pas tout, celte plus value s"'étendrait encore aux 
arrondissements limitrophes, de Lunéville, de Schelestadt et 
de Strasbourg. Elle porterait surtout sur les liellcs futaies qui 
forment ]ps quati t- cinquièmes de la contenance des forêts do- 
maniales et communales de la conservation du Bas-Rhin, et en 
un mot, sur les richesses immenses qui bordent toute la ligoe^ 
et qui , faute de débouchés , sont presque complètement per- 
dues , ou au moins ne donnent que des produits insignifiants 
auprès de ceux qu'on en demil obtenir. Ainsi on découpe, on 
hache, pour en faire du chauffitge, de belles futaies de hélre , 
qui auraient une bien antre valeur débitées pour ouvrages de 
boisselleries, jantes de roues, sabottage, etc. Des bois de chêne 
d^ezoeUlante qualité, des sapinières magnifiques sont presque 
sans emploi, faute d'une large issue donnée à leurs produits. 
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Noos regrettons d« ne pouyoîr entrer à ce sujet dans de» 
détaîb ciroonstancii^ de chiffres, mais les renseignements qui 
nous ont été fournis par MM. les oonsenrateurs des forêts, 
ne nous permettent pas de douter que le gouvernement et les 
diambres ne trouvent près de Padmînistration forestière deft • 
doeumenls décisifs sur la valeur du canal dans ses rapports 
avec les forêts de l'Est; et quiconque étudiera sérieusement à 
ce pointde vuela question, arrivera infailliblement à ce résultat 
que raccroissement de produit et de valeur des seules forêts 
domaniales de l'Est couvrira, et fort au delà, la dépense qui 
reste à faire pour la prolongation du canal jusqu^à Straabouxgt 
et qu'ainsi PEtat ferait une excellente affaire comme proprié- 
taire^ quand il n'achèverait le canal qu'à ce seul titre et abstrao* 
lion faite de fonte autre considération. C'est ainsi que la grande 
propriété a compris dés le principe en Angleterre son inter- 
vention dans la construction des canaux , et voilà comment le 
système s^en est si rapidement développé. I/Eiat en France ne 
doit pas traiter ses intérêts fonde» avec moins de sagacité et 
de prévoyance. 

Encore un mot sur ce point! Les départements de i Kst four- 
nimi !in miTmi 'ï'^'Sent des bois à la marine royale. Ceux qui proviennent de la 
Meuse gagnent la Seine par le canal des Ardennes et sont li- 
vrés à Brest. Le Bas-Rhin expédie les siens par le canal du 
Rhône au Rhin vers Toulon. On ne tire rien des Vosges et du 
Haut-Rhin. Quant aux déparlements de la Meurthe et de la 
Moselle ils doivent fonrnir 1,500 stères par année. 

Ces bois sont flottés sur la Sarre, la Meorihe et la Moselle ; 
ils descendent cette dernière rivière jusqu'à- Goblentz , puis 
prennent le Rhin jusqu^à Dordrecth» Le flottage sur le Bhin 
ne peut pas se fiiire avec des tonneaux , on y su pplée par des 
pièces de sapin des Vosges , qui soutiennent les radeaux de 
chtoe. Ces sapins , qui ne peuvent pas entrer en concurrence 
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avec ceax du Nord et ceux de la forêt Noire, sont yendna i yU 
prixi Dordrecth. Ce port ii^e«t pas fréquenté par des Mtî* 
ments fran^îs; c^est donc par nayires étrangers que les bob 
sont expédiés surRoehefort. Chemin fiiîsant, ils ont acquitté 
sur le Rhin des droits s'élerant k enyiron 5 fir.par stère qui sont 
perçus par la Prusse et la iluliaude. 

Ainsi des bois provenant de départemenls français et en gé- 
néral des forêts de l'Etat, et qui sont destinés à la marine royale 
française , paient un tribut à la Prusse et à la Hollande pour 
traverser leur territoire, et arrivent sous pavillon étranger dans 
le port français où ils doivent être employés J 

Sans doute cette marche plus que bisarrene s^applique qu'à 
i>{jOO stères chaqne année , et nous le croyons bien. Notre 
marine ne s*enridtiirait pas si elle prenait 4 pareil compte tout 
ce qu'elle pourra extraire un jour des forêts de l'Est; et elle 
ne voudrait pas d'ailleurs Isire dépendre de vastes approvi- 
sionnements dn bon vouloir de nos voisins, et les mettre dans 
foutes les dreonstances possibles sons leur sauve-garde. Unpa- 
reil chemin imposé à nos bois de marine , prouve seulement 
que ces vastes forêts ne sont aujoiu d'liLii à peu prci d'aucun 
secours à l'entreliea de notre Hotte. Le canal de la Marne au 
Rhin terminé, elles seront au contraire parfaitement placées 
pour approvisionner à la fois^ Brest^ Eochefort et Toulon. 

Et pour les chemins de fer eux-mêmes, n'est-ce donc rien w»M >i» 
que démettre ce riche groupe forestier en communication fa- 
die par eau avec les départements de l'Ouest, avec ceux dn 
Nord et avec le Midi. Les chemins de fer consomment des 
masses considérables de bois. Les nôtres n'en sont pas encore 
au renouvellement des billes ou traverses , mais ce renouvelle- 
ment va remc , et il coînddera avec les réparations des ou- 
vrages en charpente et avec les autres travaux neufs qn'exi- 
geraFeitensiondn réseau de nos rail>ways. Gela vaut bien 
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qo'oD y pane. Ce n*e8t paschoAe maignifiante que d'ayoir à sa 
dîipositioD pour pouiroir à de pareils besoins » un million 
d'faeetares de plus de bois en commuaicalion direde avec les 
plus belles lignes neTigaUes du royaume ! 

S VI. 

Des princ^ahê branches étinikistrie àanâ les d^arlemenfs 
â dessermrparU canal de la Marne au Mm, 

Nous avons déjà parlé, à roccasion du transport des houilles, 
de la situation des forges du Nord-£st et de «selle de rindusCrie 
du Uaul-Ahio. 

II ne iaut pas se le dissimuler » les énormes capitaux em- 
ployés en usines et en machines à Mulhouse , dans le Haut et 
Bas<Ahin, et dans les industrieuses Tullées du versant oriental 
des Vosges, sont chaque jour plus gravement compromis par 
les conditions des transports et particulièrement par celles des 
approvisionnements en combustible minéral. Jusqu\ii pré- 
sent une supériorilé incontestable de fabrication et le bas prix 
(le la main-d'œuvre ont bien pu permettre à Mulliouse de sou- 
tenir une iuite irès-iné«(ale sous tous les autres rapport;?, mais 
si rintelligence^ le goût et tout ce qui constitue la plus grande 
aptitude industrielle, sont des moyens assurés de succès, 
ee sont là des qualités que la lutte même tend à développer et 
à propager chez tous les concurrents, et la supériorité qu elles 
éteblûseot entre les produits» a besoin pour se maintenir d'être 
soutenue par la condition matérielle du bas prix, D^ailleurs les 
prix de main-d^œuvre tendant A se niveler, et Fesprit de looo> 
motion atteignant la classe ouvrière comme les autres classes 
delà société, si ^industrie mnlfaousienne n*a pour se soutenir 
que cet appui précaire et transitoire elle finira par succomber. 
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Sa pins belle» m meUCeure ehanoc aajeord'JMii esl donc dans la 
jooolioii immédtafe de MiiUioase avec les iioiûUèFes de la 
Sarre par ooe Toîe navigable ooQfiiuie. G'<e9t en m mot P«xé- 
cution du canal de la Manie au Bhm et de son embranche- 
ment sur Sarrebruck. 

Aucune industrie n^esten ce moment plus digne de la soUi- i«Fcn«ifiwii«. 
dtade dugouTememaiit, que celle des fers dans les départe- 
ments du Nord-Est. Le dernier compte rendu des traraux 
des ingénieurs des mines signale toute son importance. On y 
voit en effet, que la yaleur créée en 1843 par la fabrication et 
lesélaboratîons principales delà fonte et du fer, a été, savoir : 



Pour la Haute-Marne, de 1 1,889, 1 W 00 

— La Meuse a,3/»4,70r), 00 

— La Moselle 9,17r>.lGl, 00 

— La Meurtbe 2:i 1,887, 00 

— Les Vosges 5,620,917,00 

— . Lefias-Rbin < 1,610,985, 00 

Total 31,896,812* 00 



La production totale pour Tensemble du royaume s'est 
élevée pour îa môme année à une valeur de 1 'i8,07 V,900' 00 

Les départements à desservir |)ar le canal de la Marne au 
Rhin, entrent donc pour 22 p. 0^0 dans le produit de la grande 
industrie du fer en f rance. 

Or^ À part quelques usines dans une position exceptionnelle, 
comme celles de la basse Moselle , toutes les (orges du Nord- 
Est, depuis la flfarne jusqu^au Rhin, sont dans un état déplo- 
rable. La lutte évidemment n*est plus possible dans les condi- 
tions actuelles, et il y a danger imminent d'une ruine absolue. 
Déjà plusieurs propriétaires dont le patrimoine est suffisant 
pour leur permettre de suspendre leurs opérations commer- 
ciales, ont éteint leurs feux et nn's leurs usines en diômage. 
Ceu\ qui continuent sont en général trop fatalement engagés 
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pour pouvoir s'arrêter. Delà ces ftilliCes qui se saceédeni avec 
une effrayante rapidité^ et ce complet discrédit danslecittel 

Tégètent la plupart des usines qui ont résisté jusqu'ici. 

Si le canal de la Marne au Rhin était aujourd'hui terminé, et 
si sa liaison avec les houillères était complète , il aurait déjà 
épargné an pays de grandes catastrophes. Qu'il tarde encore 
a setiair j ou ce qui revient au même, qu'il s'arrête à ISancy ; 
et la plus grande partie des usines à fer des départements de 
r£ât auront bientôt disparu sans retour ! 

^subêèi. Les exploitations de mines de sel gemme «et des sources sa- 

lées dans la^^Bf eurthe et dans la Moselle ont une importance 
considérable. 

La Mearthe a prodoit en 1843 : S92,337 quintaux de sel 
d'une valeur totale de (1) M76,ÎS96',00 

Les produits de la Moselle ont été de 34,793 
qmntaux valant 4SS,092 ,00 

•Total 3,051,688 ,0 

La valeur totale du sel produit en France s'étant élevée 

pour la même année à i4,889>4î(l' 00 

La production de la Meurthe et de la Moselle représente les 

â^OO de la production totale du royaume. ' 
Mais la quantité de sel&biîqué a encore augmenté depuis 

1842. 

La saline de Dieuze en a produit en 1843, 379,933 q** mét. 

Celle de Salzbronn 68,931 — 

Celle de Saléaux 4,000 — 

Poids total fabriqué en 1843 352,884 (|'' mét. 

Cest C0,000 quintaux de plus qu'en 4842. 
Enfin, la fabrication de 1844 s'est encore accrue : l** de celle 
des salines nouvellement ouvertes, 

(1) Compte rendu des travaux des iogcnicurs des tuioes eu i^âZ, 
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De Sarralbe pour 1 • • • 7^500 q^* méU 

Du Haras 1,700 — 

2" Du développement donné à la fabrica- 
tion de Posine de Saléaux. 4,700 — 

Accroissement total. 13,900 q^'mét. 

La fabrication du sel dans la Heurthe et la Moselle s'élére 
donc en ce moment i on poids total de plus de 36,600 tonnes! 

La consommation du charbon minéral dans les salines dé- 
passe 25,000 tonnes ! 

La grande saline de Dieuze communiquera avec le canal 
des liouiilèieb par un Irès-court embrancbemeiil ïoimé sur- 
tout d'une portion de l'ancien canal des salines. Les salines de 
Sarralbe et de Salzbrouii sont placées sur le bord du ruème 
canal des houillères. La saline de Saléaux est toute voisine du 
canal de la 3Iarne au Rhin. Ainsi toutes les expéditions des 
salines et tous leurs approvisionnements qui se font aujoiu*" 
d'bui par terre prendront la nouvelle voie navigable. 

En ce moment^ la seule saline de Dieuze expédie sur Stras- 
bourg 4,000 tonnes de sel. Elle envoie dans la direction de 
Paiîs, en prenant GhéloDS^ur-lf arne comme distanoemoyenne, 
3,300 tonnes. La consommation devra nécessairement s^accroî- 
Ire dans nne très-grande proportion, quand le prix du trans- 
port qui forme ici la plus forte partie dn prix total aura baissé 
de 90 p. 0/0. 

A lasaline'de Dieuze est annexée une grande fabrique de pro- ^ 4%'roduiuchimu 
duits chimiques. Ces produits sont dirigés sur Paris et sur 
Strasbourg, ou consommés dans les départements de l'Est pour 
les verreries, les glaceries, les papeteries, etc. Les expédi- 
tions sur Paris s'élèvent à 1,500 tonnes.. 

Gelies sur Strasbourg à 1,000 — 

Dieuze reçoit de Paris, en sooire, nitrate de 

soude, étaîn, plomb, ctc 1,600 ^ 

Total 4,100 tonnes. 
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n'est pas comprise dans ce ciiiUre, 

H existe dans VM&t d'autres établissements de produits clii- 
miques. Nous devons parlicuIîèFSBMnl mmlionncr eeliii de 
Boaxviller qui fabrique de l'alim, du pitissîate de fer, du pros' 
skte de potasse, du sel ammoniac, delà colle d'os» etc. Ses pro> 
dmfs 8*éIéTenlr anmidlemeiit à 3,000 tonnes, dont 1,500 sont 
expédiées dans la direction de Strasbourg, et 500 dhns eeile 
de Paris. 

Bouxwitler consomnui par an k^OO^ tonnes de matières 

première», telles qne déchets de eornc , chiffons «le laine, sa- 
vates, déchets de cuir , potasse, os et acide mui iatiqiie. Tout 
cela arrire h Pusîne par terre, anssi bien que 1 ,()(H) tonnes de 
houille de Sarrebruck. Le surplus du coiubuhliLit: consommé 
provient des mines de lif^niie qui existent à Bouxwiller même. 

C'est encore là une fabrication dont les produits et les ma- 
tières premières sont repoussés par les chemins de f», et qui 
doit prendre un grand aocroîssement aussitôt qu*elle sera mise 
en possession d'an bon système de navigation. On sait d'ail- 
leurs quelle est son Moflaenoesov un grand nombre d'antres 
industries. 



V verr«ria. crt». GoASultons eBcoro le dernier eompte rendu des traraux dea 

ullerîM «t filaocrSie». * 



ingénieurs des mines, nous y trouverons que la valeur totale 

créée en France en 4842 parles verreries , les cristalleries et 



les fabriques de glaces , s'est élevée à 
Là>dedans : 

La Meurthe ligure pour. 
La Meuse pour 

La Moselle pour 

T^es V'osgespour • 

Le Bas-Rhin pour 



52,71 1,543'" 00 



5,6t2,a00' 00 

305.305, 00 
1,8G6,V^0,(H) 
249,024, 00 
81,000, 00 



Total 



. 8,iiO,750'OO 
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C'est le quart de la production totale do royaume. 

Prenant à part la Meurthe et la Moselle , on voit que leur 
production s'élère à 7 ,478,420' 00 

Or, où se trouvent les manufactures qui apportenfeeténoraie 
contingent dans la fabrication commune? Précisément dans 
les arrondissements de Lunéville, de Sarrebonrg^ de Sarre- 
guemînes, <^est-à<-dire dans ceux qni seront déshérités, si le ca- 
nal est supprimé à partir de Nancy arec soo embranchement 
de la Sarre. 

Quelles sont d'ailleurs les matières premières? Ge sont le 

sable, la soude, la potasse, la chaux , la craie, le verre cassé, 
la terre à creuset et enfin le minium. Les grandes manufac- 
laich de glaces de Cirey et de Sainl-Quirin et la crislallerie de 
Baccarat fuut venir de la Gliampagne le sahle qu^elies con- 
somment. Les autres fabriques le tirent du Palatinat , malgré 
la supériorité du sable de Champagne et à cause de la sur- 
charge d'un plus long transport par terre. L'économie du 
transport sera du côté du canal, quis*appro})riera nécessaire- 
ment tous les approrisionnements de cette fabrieatiiHi, et tpi 
en augmentera considérablement l^stetivîté. Cest Topinion de 
tons les che& d'établissements que nons ayons eonsnltés» 

Nous n'avons pas de chiffres exacts à produire sur celte fa- «-^«teHcw» et 
brication. Mais son importance est grande , particulièrement 
dans les arrondissements de Lunéville , de Sarrebourg et de 
Sarreguemines. Cette dernière TiUe possède une des faïen- 
ceries les plus renommées du royaume. Ses produits s'expé- 
dient sur Lyon et sur Paris. Le canal des houillères passera 
dans la cour même de l'usine et la mettra ainsi en communi- 
cation directe par eau avec ces deux grands centres de con- 
sommation. 

Il en existe plusieurs dans la Meurthe et dans la Moselle, t^pafmh». 
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mais c'est dans les Vosges que la iabricatioii du papier a reçu le 
plus grand développement. 

Le département des Vosges expédie sur Paris 25,000 quin- 
taux métriques de papier par an. Ces expéditions se feront un 
jour, on par le canal, ou plus probablement par le chemin de 
fer qaeles provenances des Vosges prendront ou à Nancy ou 
iLuDévilIe. Mais les matières premières qui consistent en ciiif- 
fons» en résine» en manganèse et en produits chimiques» et 
qui forment ane masse de près de 40,000 qointaux, arrÎTeront 
en grande partie par le canal, qui amènera aussi les houilles 
nécessaires & Talimentalion des géaéraleurs , et qui donnera 
ainsi par le bas prix dn transport une nouyelle impulsion à la 
fabrication. 

Nous pourrions étendre cette nomenclature , mais nous 
croyons devoirnous borner à ce qui constitue la grande pro- 
duction dans les départements traversés ou desservis par le 
canal, et surtout aux industries qui paivent, au moins pour l'ap- 
provisionnement de leurs matières premières on de leur com- 
bustible, recevoir de son exécution un secours efâcace et une 
impulsion réelle. 

Nous pourrions insister aussi sur Faction que devra avoir 
le canal pour le déyeloppement des intérêts agricoles , à tra- 
vers des contrées où sont acclimatés tous les genres de pro- 
duction, où de riches prairies couvrant le fonds des belles val- 
lées delà Meuse, de la Moselle et de la Meurthe, sont séparées 
par d'excellentes terres labourables, des vignes qui occupent 
les flancs des coteaux , couroiiiui» eux-mêmes par de magni- 
fiques fonHs. Mais qu'il nous suffise de rappeler à ce sujet que 
nulle part en France les céréales ne sont à aussi bas prix que 
dans les départements de la Moselle et delà Meurthe. 
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Hotériaux de construction» 

La position du canal de la Marne au Rhin pour le service 
des lualériaux de construction mérite une attention particu- 
lière. 

En quittant à Yitry les craies de la Champagne et en s'avan- 
çant sut la ligne môme du csanal , on trayerse successirement 
tous les étages du terrain jurassique, et d^abord les trois étages 
du système ooUthique^ qui occupent tout Pintenralle entre Bar- 
le-Duc et Nancy. Parvenu dans la vallée de la Mearthe , on 
trouve le calcaire à gryphées qui produit les excellentes 
chaux hydrauliques connu{?s sous le nom de cbauv de Metz. 

On traverse ensuite pour atteindre le bief de partage des 
Vosges, les marnes irrisées, puis le muschelkalk qu'on quitte 
un peu au-delà de Sarrebourg, pour entrer dans le grès bi- 
garré et le gi;ès vosgien. 

C'est dans ces derniers terrains que le canal eîle chemin de 
loi passent sous le faîte des Vosges, à travers de magninques et 
iuepuisai)les carrières , pouvant donner de la pierre de taille 
de toutes les dimensions et pour tous les usages. 

Le muschelkalk fournit d'excellents moellons de parement 
et des matériaux d'une nature exceptionnelle par ses bons ré- 
sultats pour l'entretien des routes. 

Les marnes irrisées sont dépourvues de bonnes pierres 
pour les constructions, mais elles renferment des gypses, dont 
l'emploi s'accroît chaque jour davantage dans la Bfeurlhe pour 
la fabrîcatiott du plâtre. 

15 
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■ 

Oon'a pas besoin d?iiisister sur Tutile emploi des chaux de 
qoalité supérieure des environs de Nancy. 

Enfin, dans tout le système oolitluque qu^il faut franchir pour 

retourner de Nancy vers la Marne , les matériaux abojuLiit^ 
mais ce n'est que par exception qii\);i rencontre des cai( aires 
pouvant donner de la chaux liydiaulique, et des pierres qui 
rtsistentsuflisannnent à la gelée pour être employées en pare- 
ment. Les accidents survenus à un grand nombre d^anciennes 
constructions |)ublîques, particulièrement dans la partie occi- 
dentale du département de la Meurthe » accusent cette rareté 
des bons matériaux, quia été une cause grave d'augmentation 
de dépense pour la oonfeetion du canal sur ce point. 

Quant aux craies delà Champagne» qm ne sait qu'elles sont 
complètement dépourvues de toutea ressources sous ce rap- 
port ? 

Ainsi absence complète à Tnne dlss esrirémités> die la ligne , 
abondance et richesse à Pautre extrémité ; voilà en deux mots 
la situation du canal, eu égard au service des matériaux de 
construction. C'esl-^-dire, que ce service amènera forcément 
sur le canal une circulation considérable, dont la fréquenta- 
tion actuelle des routes ne peut en aucune façon donner 
ridée» 

S vni. 

De la proposition d'arrêter le ramU de la Marne au Rhin 

à JSancy» 

Qu'est-ce domc qne le canal de la Nanie-au Rhin? 

C't st (l'abord la seule ligne de transit qui puisse luUci avec 
une large certitude de succès contre toutes les lignes étraa** 
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gères, pour ks rapporlsdc PAlIema'^no centrale avec l'Océan. 
C'est, nous le répétons, un bras détaché du tlhin à Strasbourg 
et courant droit sur le Havre; c'est, en un mot, le Havre pre- 
nant à coup sûr et par la force des choses, pour tout icKiiia 
supérieur, le rôle de Rotterdam et d'Anvers ! 

Le canal de la Marne au Rhin, c'est avec Pembranchement 
de Sarrebnick, la liaison assurée de Mulhouse avec les houil- 
lères de la Sarre ; c'est l'appui le plus efficace, k plus éner- 
giipie et en même temps le plus indispensable, qui pnûise être 
donné à industrie du iiaut-IUiin. 

(Test avec le même embranchement, le salut des forges de 
la Meuse et de la Haute-Marne; et sî, sous ce rapport, il vient 

trop tard pour sauver tout ce qui est en ce moment compro- 
mis, en rattacliant par un lien nécessaire, que rien ne saurait 
suppléer, le bassin houillt r dr Sairebruck, Vun des plus riclies 
de rEurope, avec les riches minières del'Est, il conservera du 
moins la grande industrie du fer au pays où elle est acclimatée 
et oùk elle a connu des jours si prospères. 

Le canal de la Murne au Bhio, c'est Pissue nécessaire des 
grandes forêts domaniales et communales de I*Est, dont les 
revenus déclinent et dont la valeur yénale se déprime sous 
Pinfluence de la soufrance générale de toutes les industries, 
et du besoin qu'elles éprourent de substituer partout la houille 
au combustible végétal. 

C'est une voie commerciale ouverte à une contrée qui en 
est lolalenient (]i jjoui vue , dont les cours-d'eau pendent vers 
Télranger et sont barrés par la frontière, et qui pourtant est en 
tétc de la production du royaume pour tous les genr^ d'in- 
dustrie auxquels elle s'est adonnée. 
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G^est enfin une voie indispensable à la répartilioo des ri- 
chesses géologiques» en excellents matériaux de construc- 
tion^ qui abondent à une extrémité de la ligne et manquent to- 
talement à Pautre. 

Voilà en résumé le tableau» forcémenl incomplet , du canal 
delà Marne au tiluu. Que nous n'y ajoutions pas une appro- 
cialiou drlalllcc du touua<;o, on le concevra. Quel que soil le 
chiffre qu'un déduise sous ce rapporl de Pétai actuel des choses, 
on peut êfre certain de rester fort en dessous de la vérité. Car 
dans de telles circonstances etavcc de pareils éléments de suc- 
cès, c'est à côté des canaux les plus chargés et les plus fré- 
quentés de PËurope quele canal delà Afarneau Rhin doit être 
placé. Ce qu'on peut affirmer, c'est que le tonnage de 188,600^ 
tonneaux effectifs > qui forme actuellement le mouvement pa- 
rallèle ila direction du canal dans la Meurthe , et qui doit se 
répartir entre le canal et le chemin de fer, né représente qu'une 
très-faible partie du moorement futur ; puisque dans ce chiffre 
ne figure pas Fînfluence du canal sur le transit ; puisque les 
houilles et les matériaux de construction n'y entrent que pour 
des quantités minimes , et puisqu'enfîn le canal doit faire suc- 
céder l'énergie et la vigueur à l'état de souffrance des princi- 
pales branches de l'industrie locale. 

„ , ^laintenant voudra-t-on encore arrêter le canal de la Marne 

Valeur rinuiikc-r' 

KÏ^y'iïs?.::^")^: au Rhin à Nancy ? Mais c'est la tête et le cœur qu'on veut lui 
prendre ! 

Mais votre ligne de transit est alors rompue, mutilée, 

annulée ! 

Mais la grande industrie de Mulhouse est sacrifiée, car c'est 
une communication navigable avec les houillères de la Sarre 
qu'elle réclame, et c^est précisément cette commtmicatîon que 
vous supprimez. 

Mais les forges de la Meuse et de la Haute-Marne qui suc- 
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combent les unes après les autres, n'ont de salut à espérer 
que par la création du canal de Nancy à Sarreforuck ! En leur 
enlevant cela vous leur enlevés tout ? Et dans de pareines cir^ 

constances, c'est presqne une dérision que d'élargir leur dé- 
bouché du côté de Paris ? Qii^'llcs vivent donc crabord ; or 
ce qu'il leur faut pour vivre c'est la houille au plus bas prix- 
possible. C'est en un mot la houille de Sarrebruck peu' une 
■voie nmngnlAe. 

Mais c'est encore dans cet intervalle de Nancy à Strasbour<; 
qne se trouvent , avec le riche bassin houiller de la Sarre, les 
forêts de l'Est, dont les produits sont le plus compromis par 
la difficulté des débouchés , et qui doivent recevoir de rexé- 
cntion du canal la plus grande augmentation de valeur ; c'est 
là qo*exîstent les salines, les verreries , les cristalleries, les fa- 
briques de glaces , de feîence, de produits chimiques. Enfin , 
c^estlA que se rencontrent les richesses les plus précieuses en 
matériaux de construction. 

En un mot, c'est surtout entre Nancy et Strasbourg que sont 
accumulés tous les produits quifont par leur nature raliincat do 
la circulation sur les voies navigables. 



Quels mollis feraient donc supprimer le canal au delà de 

Nancv ? 

Ce ne sera plus , nous Tespérons , la crainte de nuire «('«««-"'««hica»*» 

* ^ Mir le trafic 4ll Cllff« 

au trafic du chemin de fer en lui enlevant une partie de sa 
clientèle. On a témoigné souvent des doutes sur Talimenta- 
tion future du chemin de fer de Paris à Strasbourg. Combien 
de fois n'a-t-on pas dit que c'était un chemin exclusivement 
stratégique, et qu'on ne trouverait pas de Compagnie qui vou- 
lût le soumissionner; et voil& qu'il s'en présente au moins 
deux, qui n'ont pas attendu pour se produire qne le canal fût 
menacé. Biais ce qui vaut mieux que la confiance des Compa- 
gnies soumissionnaires, c'est l'évidence de ce fait cpic le plus 
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mauvais serrice à rendre aax fulnrs concesMonnalres du che- 
min de fer, ce serait d*eatraTer ]a production dans la contrée 
même qui idoit donner au fail-wa j le mouvement et la vie ; 
^ ce serait de tarir la source la plus féconde de ses produits , en 
comprimanl le développement néeessaîre des industries dé- 
volues âla partie profitable de son trafic. Si on a douté de Far 
limentalion de ce traiic , c'est qu'on n'avait que des idées fort 
iiiipailaites de la puissance productive des départemcnls du 
ÎVord-Est, et il est clair que le doute n'aurait pas été possible 
s'il b'etait agi défaire aboutir le rail-way à une contrée d'im- 
mense activité industrielle. Or, la Haute-Alsace en est déjà là. 
Quant à la Lorraine, ce qu'elle est aujourd'luii dit assez ce 
qu'elle deviendra lorsquVUe sera mise en possession des res- 
sourees naturelles» comme les liouiUes de la Sarre , qui sont à 
sa portée, et dont elle n'aura la libre dispositioa que par Texé- 
cation du canal de la Marne au Rhin. Après tout, ce qu'on veutj 
c*est un chemin de fer productif; qu'on développe donc la pro- 
. duclion dans les pays qu'il traverse ! 

Serait-ce donc Péconomie qui fersût snpprimer le canal? 

Faisons le compte. 
ApiiK-cmikm il» Le canal de la Marne au Rhin, s'il est terminé dans un dé- 
lai de trois ans, coûtera en tout 75 millions. Il n'était estimé 
qu'à kù millions, c'est vrai ! Et l'administration a en main tout 
ce qu'il faut pour justifier celte dilïérence. JNous dirons seule- 
ment que la valeur delà main*d'<Bavre, pour tout ce qui con- 
cerne l'exécution des grands travaux publics, a augmenté de 
prés de 60 p. 0^0 dans la Meunhe depuis la rédaction des 
projets, et que comme le pris de la journée de travail serait 
après tout une unité assea sûre pour estimer la valeur de l'ar- 
gent employé à ces grandes entreprises , ce qui était estimé 
à 4S millions il y a dix ans , doit en coûter 78 aujourd'hui. 
Voilà une des causes d'augmentation ; elle tient au vaste déve- 
loppement qu'ont j>ris dans ces derniers temps les grands 
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travaux de Ffilal al ceai de Pindustrie particalière. Elle est 
k«atiséqiience do progrès de Pactivité générale etde Faocrois- 
sement de la rîdiesse publique. Sî de pareil» mécomptes sont 
Mgteffables» on doH da moins se félidCer de ce ija'îls soient 
produits par de pareifles causes (i). ^ 

(l)AceMyflt, BOas éimaironsle besoin de nous expliquer sur un autre 
genre de reproche adrené à l'admiiiistratioa. On s'est vÏTement plaint de 
ce qu'elle avait fait eonimcncer les travaux sur plusieurs points à la fois , 
de telle sorte que lorsqu'il s'est agi de les abandonner, on s'est trouvé 
fort désappointé de voir qw'anrune partie du canal ne se préiài à vrne 
mesure inattondue iiiip grande perle pour l'Ktat. Le fait est que si 
l'adminisir oiion avau l oumiencé le canal pour ne pas le finir, elle ne pou- 
vait I is |ilus mal procéder que de ne pas ménager à l'avance une espèce 
depai iau (va. Mais le devoir de radiuinistraiion l'obligeait à prendre au 
sérieux la loi qui ordonnait l'exécution du canal de la Manteau Rhin, et 
avec la loi même son commentaire obligé» c'est-à-dire , la diseaasion à 
laquelle «Ne avait donné limi dans le teio des chambrea. Or, qu'on Teuille 
bien ae reporter à cette diBCusaioa, et on vem que la chambre des députés, 
notamment, aTaitrormellenient entendu que le canal de la Marne au Rhin 
«enit ponsaé aveè asegrandeTigaenr, et qu'elle en avait lait une sorte de 
mise en demeore pour radministration. CeUe-ei a accepté le déi, et on sait 
asies que ce a*eat |iia d'elle qu'il « dépendu que l'expérience ne iut pas 
aujourd'hui complète. Quoi qu'il en soit le canal de la Mame au Rhin, qui 
réunit cinq vallées principales avec deux biefs départage, forme en réalité 
deux canaux distincts ; l'un la Marne à la Moselle, en passant par-des- 
sus la Meuse ; l'autre de la Moselle au Rhin, en passant par dessus la Sarre. 
Ç'auraitéié une que^ion grave que de décider lequel de ces deux canaux 
aurait In j nnuté; mais ce qui ne taisait pas question, r'esi (}u'il fallait en- 
viron SIX années pour exécuter dans des conditions de iir-penses abordables 
les deux biefs départage, avcelcs i»uuierrains et traii<liét'< qi U lOiupor- 
tent, à Mauvages d'un côté, et au col de Homniai tmy uu d Aischwiller 
de Vautre* Or, c<Hnme Tachèvemcnt du bief de partage d'un canal 
domine l'usage de ses versants, il s'ensuit que si on avait attendu 
pour conuBwnesr fccoMf atfn iVoney et Stnuibourg, que b eaïudde Ftïry 
é Nàney Iftt tenoiné, on aurait attendu tàt années et qu'il en aurait fiillu 
six antres pour compléter l'œuvre. L*esécution successive entraînait donc 
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Quoi quUl en soit la dépense totale du canal se divise ainsi : 
Partie comprise entre Vitry et Nancy- ^ qm, aux termes de 
la dernière décision des chambres sera exécutée dans tous les 

cas W,792,00V57 

Partie comprise entre Nancy et Strasbourg» 
dont les travaux sont actuellement suspendus 27,107,99!», 63 
Total "75^00,000' 00 

Mais les travaux faits eulre Nancy et Strasbourg, et par consé- 
quent dans la partie suspendue, ont déjà conté. 12,974^106' 90 

D'ailleurs si la suppression du canal dans 
cette partie est définitivement ordonnée, on 
devra encore faire en trayaux et en indem- 
nités de terrains el autres, une dépense de . • 1^1 47, 054, 78 

La dépense en pure perte pour la portion 

du canalabandonnée, s'élèvera donc i i 4,121 ,1 6 1' 68 

Cette dépense viendrait s^ajouter à celle 
. (}ui est décidée pour Fachèvemeot du canal 

j usqu'à Nancy, ou à 47,592,004' 57 

Ainsi le canal arrêté à Nancy , conterait en 
définitive 61,913,166^ 25 

l%t il su! lirait d ajouter à cela 13,086,833' 7ti 

Pour compléter la dépense totale de 75,000,000' 00 

Kt pour terminer ToBUvre dans son entier. 

La cpiestion se réduit donc à ces termes fort simples : PEtat 
fera-t-il sur Pexécution du canal de la Marne au Rhin , une 
ÊC0H01UB de 13 millions, qui réduira à 62 millions la dépense 
totale, maïs qui aussi forcera le canal à s'arrêter à Nancy ! 

Ehbien, nous disons que la question est résolue aussitôt 

une darée de travaux de douse aDS ; il n'en fallait que six poar Texé- 
ciition simuhaDée. L'administration s'est anrétée à ce dénier mode, comme 
la raison et les discussions des chambres lui on imposaient la loi! 
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que poaée» et que c'est abuser des termes que d'appeler cela 
une icomoum, par la raison toute simple , que si le canal dans 
son entier vaut les 75 millions qu'il coûtera , le canal arrêté à 
Nancy, n^en yautpas vingt, privé qu'il est du transitydu mou- 
vement des houilles vers les forges, d'un côté, et vers le Haut- 
Rhin de l'autre ; privé enfin , de sa liaison directe avec les car- 
rières, avec les salines, avec les foréis, etc. 

Ainsi ce qu'on sacrifie, ce n'est pas seulement la totalité des 
i h millions dépensés entre Nancy et Strasbourg ; c'est encore 
ia plus «jrande parfie des 48 millions dépensés, ou à dépenser 
entre Vitry el rsaucy. Car l'utililc Uu canal et par conséquent 
sa valeur ne saurait se mesurer qu'à l'activité des transports, et 
cette activité , ce sont les produits accumulés entre Nancy et 
Strasbourg, qui la communiqueront à la portion du canal com- 
prise entre Nancy et Vitry. 

Au reste, ce mouvement s'étendra aussi d'une part au canal 
latéral à la Marne et au canal de PAisne à la 3Iarne, et d'un 
autre côté, à la branche inférieure du canal du Rhône au Bhîn. 
Ainsi ce n'est pas seulement le canal de la Marne au Rhin qu'il 
s'agit de mettre en valeur en le complétant , ce sont toutes 
les navigations qui s'y rattachent (i). 

(J) Sous ce rnppori. le canal de l:i Mnnu' an Rhin oITre des rircnnstan<^es 
(]np M. lo marquis de Dalmalie a jusicinciit sii^nalécs à l'aiicntion dî* !;» 
< li iuilii • ries dë|nilcs ; dcniiis !<• canal de l'Aisne à la Marne jus(ju'au 
ilhin, il ne loujie jtas nll>lli^ de huit voies navigables ou floUables , en y 
comprenant le canal des iiouillères. Ce sont : LecanaldoTiVisne àla Marne, 
la Marne au-debSU8 de Vitry, la MeuBi*, la Mo&cUo, la Mcurllie , le canal 
des houillères, la Sarre, le canal du Rhône au Rhin et le Rhin. 

La Moselle, laHeuriheet la Sarre seront très-facilement rattachées au 
canal de la Marne ao Rhin ; et il est naturel de penser que Mets sera l»ient6t 
le port du Luxembourg et du pays de Trêves, sur cette grande voie naviga- 
ble dn Rhin supérieur à la Hanche. L'importance des usines de la Haute- 
Marne exige lé prolongement immédiat de b navigation latérale à la Mame 
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Projet dr M,).*. Mais on ne veut pas que nous oomptioDs comme pordas le» 

lulion da chtroiu de m- A m a 

Arm 44 imilliong dépensés entre Nancy et Strsdioni|§^ ; ùn vHHUera 

kê Hrrmm et mémê lê» travmtx pour le chemin de fer, Cest 
bienlM dît, et quand nous vépondfons que 'le eiieniin «de 
fer ada^ aut travaus du «anal s'éloignera des populations $ 
qu'il sera d\ai paroours plus difOcile , et qu'enfin t? e&àtera 
incomparablement plus cher que le chemin de fer exéeaté 
dans ses conditions normales, et passant par les deux chefs 
lieux d'arrondissement de Lunéville et de Sarreboui^; nous 
aurons peut-être pour appuyer notre opinion , la connaissance 
complète du terrain, les études que nous avons faites sur les 
lieux mêmes, et les rapprochements auxquels nous avons été 
conduit par la direction des travaux du canal, et parla rédac^ 
tion des projets du chemin defer> eonçu dans tous les systèmes, 
mais enfin nous n'aurons pas encore le droit d*étre dm sans 
preures. 

Or ces preuvessont iboiles A produire. Les plans officiels du 
canal dans les parties exécutées existent ; ees plans ont servi A 
l'approbation des projets; ils simt datés, etsign^ parles ing^- 
nieun, par les préfets et par le ministlre on le sous^erétaire 
d^Etat. Ce sont des pièces aUtheatîqnes.— ^ Les fenilles de profils 
fil travers existent aussi , elles ont la même authenticité. Que 
ces pièces soient soumises aux Commissions des Chambres qui 
auraient à traiter la question de la substitulion du chemin de 
fer au canal, avec les plans et les ]>rofiIs du chemin de fer lui- 
même, suivant son tracé normal ; et il ne faudra pas une heure 
d'examen pour qu'il soit démontré sans contestation possible, 
que toutes les combinaisons qu'on pourra essayer sur le ter- 
rain même occupé parle canal, conduiront toujours à substi- 
tuer a»ee piue de dépense tm mamak chemin de fer à un bon ! 

jusqu'à Joinville et même jusqu'à Chaumoni. Quant ù la Meuse, radmiois<- 
tntion a fait éUidïer les projets destinés à faire remonter sa navigation ae- 
laelle jusqu'à la rencontre de amsl de i» Marne tv Rkin pour s'y ratltcter. 
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L'abaBdou du canal serak uae grande fiiule ; nous l'avons 
fifouTé ; et c'est paice que c'est uae €Mile qu'on ne peut h 
coavrir et la pallier qa*en en faisant de nouvelles t Hieux vau- 
drait cent fois en «coepter les conséqueneesy et se résigner. 

Bu moins veadraît-en les terrains ocovpés par la partie du ^^''.tiru^a^ ' 
canal airandonné? On y a compté, mais c'est encore une 

ilJusion ! 

D'abord^ il \ a une partie considéra liie des terrains qui est 
devenue absolumcut impropre à toute espèce d usage. Ainsi 
que fera-t-on des tranchées d' Vrscliewiller, immenses déblais, ♦ 
qui ont jusqu'à 20 mètres de profondeur ? Que feni-t-on des 
cinq autres tranchées du grand bief de partage des Vosges ? 
Quel parti tircra-t-on des énormes cavaliei^ presque exclusi- 
vement composés de roche, qui occupent sur les bords de ces 
tranchées des surfaces eoosidéiables ? Gonment utilisera-t-on 
les grands remblais conmid ceux qui existcoit au passif de 
la Saire et de la Bîèvfc ? Enfin Jes terrains reeooverts par 
des consimelions devenues înotileB) conune les édoses» les 
murs de quais des garest les mm de soutenement, les aqoe- 
éactf etc. Qu'en fera-t-on si les constructions subsistent; et 
qndle valeur auront-ils sices constmcfions sont démolies ? 

D'autres terrains, sur d'assez grandes longueurs^ seraient 
susceptibles de produits et par cunséquent d aliénation au pro- 
fit du trésor. Mais nous croyons qu'il y aurait une extrême 
improdenrp à en tenter la vente. Le privilège inscrit dans la 

loi du 3 mai 1841, en laveur des anciens vendeurs, serait de / 
nature à créer à TËiat des difficultés inextricables, dans les» 
quelles il est plus sage de ne pas s'engager» Il ne faut pas per- 
dre de vue que les terrains dont il s'agit » ne sont tombés dans 
le domaine publie que par suite d'un contrat d'expropriation , 
qui leur assigne une destination spéciale» < S'ils ne reçoivent 
9 pas celle destination» dit rarticle ^ de k loî^ ie$ tmeieni 
» propriéUtinsau leurs ayantê-droii pemmU en redemander 
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» laremise. • D'aillear9>aux termes du même article» le prix, 
qui ne peut être supérieur à la somme payée par P£tat , doit 
être fixé par le jury. 

Eh bien ! on peut compter sur une chose, c'est que le jury 
prendra en considération les dépenses à faire pour remettre le 
sol dans on état équivalent à celui qui existaitavant Touvereure 
des travaux; et ce sera justice! Car la condition essentielle de 
Tcxproprialioii, c'est l'Ulililc' publique-, et s'il est explicitement 
décidé par un acte souverain (juo celle- ci n'existe pas, et que 
l'Etal renonce au privil(''ge qu'elle lui confère et anx avanta- 
ges publics et particuliers ijui en font Tobjet, le droit de pro- 
priété reprend alors la plénitude de son exercice, et l'exproprié 
peut exiger qu'on lui restitue dans son intégrité le terrain qu'on 
lui a enlevé sans utilité pour personne» on an moins qu^on le 
lui rende à un prix tel qu'il puisse le remettre dans son état 
ancien sans perte pour lui. — On yoit la conséquence ; si la 
rétrocession' commence pour les portions de terrains suscep- 
tibles d'aliénation, elle ne produira presque rien pour letrésor» 
et déplus elle sera la déclaration officielle de l'abandon définitif 
des travaux, et par conséquent elle créera pour tous les pro- 
priétaires sans exception un droit de revendication sur les ter- 
rains cédés à la portion du canal abandonné, même sur ceux 
qui ne peuvent être remis aujourd'hui en valeur qu'au prix de 
dépenses excessives. — Que feront les tribunaux devant de 
telles prétentions ? Le texte de la loi est si formel, il est si évi- 
demment dicté par le respect le plus scrupuleux du droit do 
propriété (ju'il est impossible de n'en pas revenir à noire con- 
seil, d'éviter d'engager l'£tat dans dépareilles difticultés, qui 
pourraient bien transformer en charges nouvelles les compen-- 
sations qu'on se promet de la vente des terrains. 

Ici donc encore il faut se résigner et procéder par un i^Vmnte- 
ment des travaux et non pas par une déehratim dabandon , 
comme celle que comporte la rétrocession des terrains. Cette 
forme détournée, donnée i un abandon réel» serait regrettable 



Digrtized by Google 



I 



sans doale, puisqu'elle aurait paur but d'échapper aux consé- 
quences du contrat qui lie PEtat aux indemnitaires, sous la 
garantie de la loi. Hais engagé dans une iausse voie, peut-on 
arriver à autre chose qu'à des conséquences regrettables ! 



Nous n'avons fait voir jusqu'ici que le côté inafi riel de l'a- 
bandon du canal , et nous n'avons fait apprécier que ses résul- 
tats directs, ceux qui sont de nature à être traduits en chiffres ; et 
certeii il serait impossible sous ce rapport d'iiuaginer une plus in- 
justifiable proposition çonduîsant à des suites plus déplorables. 

Mais dans une pareille question , il y a pourtant encore 
autre chose que des chiffres ! 

On iimore donc que le canal de la Marne au Rhin , précis- v,uur d^r.,..-.,. 
sèment entre Nancy et Strasbourg» a un rôle important i rem- suMiM«t«. 
plir dans la défense du territoire. 

l814nousavait laissé la Sarre, 181$ nous Ta enlevée ! Loin 
de nous tonte récrimination sur les malheurs d'alors et tout ce 
c]ui pyuiiaU être interprété comme un appel à de nouvelles 
luttes. >ious ne demandons pas mieux que de trouver dans les 
souvenirs d'tme gloire qu'il ne sera donné à aucun peuple de 
surpasser, et dans l'ascendant moral qui appartient à la France 
les moyens de calmer de profondes et cruelles blessures ; et 
personne plus que nous ne désire voir appliquer aux fécondes 
créations de la paix toutes les forces dont l'Europe dispose, au 
lieu de les voir employées à se détruire mutuellement en pré- 
cipitant les peuples dans de nouvelles et irréparables catastro- 
phes. Mais si nous faisons taire le sentiment national devant 
les grands intérêts de la civilisation et de Phumanité» que notre 
modération du moins n'ait rien d'imprévoyant ou d'aveugle, 
et qu'elle n'aille pas jus({u'à négliger de réparer les brèches 
que les traités de i 81 5 ont faites avec une intention qui nu 
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pas beBoûi d'être etpfiquée> à la frontière qa^nmm om kiniée* 
Cest fravailler po«ir ki ftsK que d« poorvoir à k défense dë 
son propre sol et de rendfe les opéntion de la guerre plus 
inabordablee et ses suiecis pïm dHlfioiles. La Frauee Va pro- 
clamé par la création, padfique k ce point de Tue, des fortifi- 
cations de Paris ; et elle ne le comprendra pas moins en assurant 
la défense delà partie la plus faible de sa ironliére du nord-est. 

Or, tandis que la Prusse n la Sarro contre nous, nous n'a- 
vons pas un fossé d'un mètre de largeur contre elle. La Sarre 
perdue, notre première ligne de défense de ce côté, c'est la 
SeiUe. Mais la SeiUe n'a d'eao que qnasd l'étang de Lindre 
«oia, et il est h see pendant une année aa moins sur trob. Si 
une déclaration de guerre arriTait dans une année où Tétang 
est en lerrage, il n'y aurait pas d'inondation possible ni à Har- 
sal ni à< lietE, et d^illeun, même quand Pétang est plein, il ne 
snffitpas pour tendre ees inondations i la Bauteur que les né- 
cessités de la défense leur assignent. Le canal de la Bfeme au 
Bhm exécuté, on peut jeter dans la Seille les-6 mfltfbns de mè- 
tres cubes d'eau accumulés au bief de partage des Vosges, et 
on peut y verser de plus lout produit des deux Sarres, de 
la Bièvre, et même celui de la Zoni. Ainsi, en vain les traités 
de 1813 nous auront-ils enlevé la ligne de la Sarre. A la Prusse 
le lit de la rivière, à nous l'eau ! et avec l'eau nous ferons de 
la Seille une barrière réelle, fermant précisément cette trouée 
de Sarrelouis laissée à dessein dans notre frontière. Le canal 
(racé derrière la Seille foimera ensuite une seconde lign^, cou- 
Trant les pontions si importantes de Nancy et de Lunéville. 
Bé tels servioes ne doiTent^is doue pas être acceptés sans les 
marchander, snrtaot quand il s'agit d'une eommunication- à 
tout autre égard si largement justifiée? 

Et puis ces travaux dont on propose si légèrement l^ban- 
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doD» ne aeraknt donc qa'one- immaase toîm ? Ce mgiiifiqae 
bief de partage des Vosges» Piioe des plus belles ooDoeption» 
d'un des plus oélèbies ingémèan qui aîeKtlionof'éla France» de» 
vaitéfre un monument de pvospérifé et d6 grandeur; ne de- 
viendrailril donc qtt*un monument d*impiiissance et de la pb» 
déplorable versatilité qui puisse ternir Thistoire d'un grand 
peuple "? Ces gigantesques ouvrages par lesquels le canal tra- 
verse la chaîne des Vosges, n''auraient-ils donc été élevés à si 
grands fi^is que pour en faire de jeunes et colossales ruines, 
rivalisant avec celles que nous retrouvons encore ça et là 
debout sur notre territoire , et qui en témoignant d'une civili- 
sation éranonie, attestent aussi le passage des barbares. 

Suis, les efforts . que son génie lui inspinît «Mire la barbar nommanicaïkn, 
néf Oiariemagne mé^tait; la jondûm èa Rbin au>9anube; et ^ >^ 
à mille pats, de là» lepUis grand de see successeurs^ Illomrae 
eiInoidinaiEe qui a jeté sus le commencement de oe siècle 
«k édat si glorieux pour k Prance, prescrirai Pëtude de la 
même communication. G*cst par â» USks entreprises que 
l'empereur Napoléon voulait fertiliser la paix qu'il invo({Lj ait 
daas ses victoires plus encorf^ que dans ses revers; c'est j>or 
de semblables projets, conçus au milieu de ces guerres san^ 
cesse renaissantes, qu'il vouiaii doter l'avenir, et fonder cette 
ère de prospérité calme et féconde, qu'il voyait an terme de 
ses travaux et dont il ne lui a pas été donné de jouir. 

Ces grandes conceptions des plus grands hommes qui aient 
dominé l'Europe, il n'appartenait qu'à la paix de les réaliser; 
et notre époque en aura rendu l'exécution ladle» et d'une prah 
tique i^resque journalière. 

Le canal du Rhin au Danube touche à son terme. Cessera la 
gloire du roi de Bavière de l'avoir entrepris et achevé. Le canal 
de la Marne an Rhin complétera donc, au travers de la France 
une grande communication de l'Océan à la Mer iVoire ; la plus 
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belle ligne de navigation intérieure qne PEurope puisse possé- 
der, avec le Hâvre à Time de ses extrémités, avec Odessa et 
Gonstantinople à l'autre, et dans Pintervalle Paris et'Yienne et 
les plus belles contrées de la France et de PAIlemagne. Eh 

quoi , il n'y a qu'une seule lacune à cette grande ligne Euro- 
péenne ; < t l'Ktirope poun ail dire : » Celte lacune existe sur h; 
« territoire Irauçais; la France a dépensé 62 millions pour la 
» combler j mais il en fallait encore treize et la France n'a pas 
» pu aller jusques là! » -Von, c'eslimpoïMhle ! Un grandpeuple 
ne manque pas ainsi à lui-même et à son siècle ! 



Nous sommes au bout de notre tâche ! La Chambre des Dé- 
putés a voulu avant d'émettre un vote décisif, qa^il fàt procédé 
à une plus ample instruction. Nous lui soumettons avec con- 
fiance cet écrit; il est le fruit d'une étude qne nous croyons 
complète, d?une conviction profonde et d'an dévouenlent qui 
s^expliquerait assez par la grandeur de l'œuTre qu'il s'agit de 
défendre, quand il ne serait pas dans le devoir du fonction- 
naire qui ressent vivement l'honneur d'être attaché à son 
exécution* 

Nancy, janvier 1843, 
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NOTES 

PIEGES JUSTIFICATIVES . 



Bémîanee à la traction aur les canaux H les ckemins de fer. 

On trouve éua le traité hydraaliqve de d'Avbaisson (pag. 323), que U 
résistance des barques naviguant sur un canal est représentée par fexprea- 
«ien : 



dans laquelle 
4S est la section de la partie immergée du baieau» 
C h section dn CMtal» 
et V la vitesse de la marche. 

Cette formule, déduite de l'obsenratien directe des laits sur le canal du 

I.angtiedoc, peut s'appliquer assez esactemcnt aux circonstances habi- 
tuelles du mouvement des bateaux sur n»s canaux , r'csi-à-dire à des 
vitesses 0™ 80 à î"'On par Hcronde, et à des bateaux dont la section im- 
mergée ne dépasse pas le tiers de la section du canal parcouru. 

Ainsi, pour les dimensions ordinaires des canaux français à grande section 
présentant, daus lei> conditions nunaaies, 1"'(30 de tirant d'eau et une largeur 
de 10* 00 au fonds et de 14*" SO à la surface; et dont les écluses peuvent 
donner passage à des l>Meatt« de 55" 00 de longueur et de 5" 00 de lar- 
Ijeur, on aura : 

Pour la section C du canal 19** 84 

Pour la section S de b partie immeigée du bateau , en admettant que 
son enfoncement soit de 1" 30 . • • . ^ .6^t* 80 

El» si admet que la vitesse soitr^lée i 0" 90 par seconde, qui eon* 
vient à l'emploi le plus utile du cbeval marehant au pas, pourV... O"* 90 

La formule ci-dessus donnera : 



140 



S» V« 



liilogrammcs. 



G + SS 



i40 



6,80 X 0,90 
19,84+ 13 



= 144, 67 kilogrammes» 



I 
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lUpprodiMit ce résultat de la charge utile du hateau , qui , pour les 
mensions que nous avons admises n'est pas inférieure à 160 tonnes, mais 
peut aller jusqu'à 180, suivant que le bateau lire plus ou moins d'eau à 
vid<^, on reconnaît que l'cfToii raiin lu- :ui loima^'p offeclif e8lde0,80à0,90 
kilog. par chaque umne de murchandise tiarisitorlée. 

Un hntcan dn mrnic l()ii;j;ii('iir, mais don! la largeur sciail Neult inriit de 
S™ aU, aurait une Sfciinn S de ô*"* 'i*, 25 pour un même eiifuuccmeut de 
i" 50; et eu lui appliquant la formule, on obtieadrail pour une même vi- 
tesse de 0™ 90 : 

7,,^:* X 0,00 

*^^ i9,84 + d rSO kilogrammes. 
Un tel bateau avec cette hauteur d'immersion portmit de fiO à 90 tonnes» 

et n'exigerait par conséquent qu'un eflort de traction qui serait pour chaque 
tonne de chargement utile de 0,S0 k 0,57 kilogrammes. 

Cn bateau aussi étroit pour sa longueur serait avantageusement rem- 
placé par deux bateaux marchant à la suite l'un de l'autre, de manière 
que le second fiU maintenu, autant que passible, dans le sillage du 
premier. L'elFori de Iractitm n'en serait pr(!squc |»as augmenté. 

Chacun 1> - Ijatcaux formant un couple pourrait avoir une ion^ueur 
moyenne de 15"' 50 au-dcbàuuh du plan de flottaison, la largeur euut de 
2"* 50, et renfoncement sous la charge pouvant être porte à 1"35, à cau^e 
de la plus grande ladlité du dégagement de l'eau par les cAtës , la chaige 
utile pourrait être de 4S tonnes par bateau et par conséquent pour les deux 
de 90 tonnes. 

Enfin, quatre de ces bateaux pourraient entrer i la fois dans une éduse. 
Ils devraient donc marcher par convoi, composé diacun de deux couples ; 
chaque couple tiré par un cheval. 

Ce mode de répartition de la charge ferait, il est vrai, perdre un peu pins 
de temps pour l'introduction des convois dans chaque écluse, mai^ ce temps 
serait très-lai|;ement regagné par une allure plus franche et plus facile 
dans les b'tch, et surtout par une diminution considérable de la résistance 
dans les souterr;uns, les tranchées et en j;énéral dans toutes les parties re- 
irécies du canal. Ou ia^lallerail doue ainsi sur les canaux français le petit 
bateau du canal de Charlcroy, qui pratique aujourd'hui avec avantage toutes 
les lignes navigables de la Belf^ique. 

Quoiqu'il en soit de ces eonsidéraiions qu'on pourrait étendre, et eu se 
bornant à l'appréciation de la résistance dans le cas des grands bateaux, à 
plenie charge, sur les canaux français à grande section et en bon état, celte 
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vétitUnce est» oo le répète, d« <H80 k 0,90 kilog. par duque loniie de 
ebafgementtttiie. 



La résisttJioe ik la traction sur les chemins de fer est très-variable, naii 
senlemcnt en passant d'un chemin à un autre, mais même sur les différeates 
parties du même chemin. La composition des- convois dépend des rampes 
à franchir et de la vitesse qu'on veut obtenir. Celle-ci est d'ailleurs une 

conséquence «le la ten<?ion qu'on permet de prendre à h vapeur d.ins la 
chandiAre r( rlc^ r ipporl*; qui existent entre les difliTcnt'^ oT'j^wue'^ de lu- 
comoiive. L'expression générale de la résisUtuee donnée en lonttion de U 
chaire totale et de la vitesse, conduit donc à une formule compliquée dont 
la discussion appartient aux ouvrages purement techniques , et ne Huuraii 
trouver place dans cette note où il s'agit seulement de préciser par quel- 
ques rappradiements fiidies i saisir» les diffërniees qui peuvent exister 
entre la féiistance au mourement sur les canaux et sur les chemins de 
fer. 

9 

Le mieux pour eela, c'est de recourir à b pratique et de prendre celle 
des dieminsde fer qui présentent une distribution judicieuse des pentes. 
Les chemiiis d'Orléans et de Rouen sont dans ce cas. 

La rampe aux 8/1000 qu'on moule sur le diemin de fer d'Oriéans pour 

parvenir sur le plateau de laBeauce, exige une machine de renfort ; mais 
aussi la plus forte inclinaison que présente le surplus du chemin n'est que 
de 3,50 mètres par kilomètre; et c*est sur cette inclinaison que se règle la 

force des convois. 

Sur le chemin de Honen , il y a une inclinaiscm aux 5 iOOO «wr 
2 kilomètres, qu'on doit monter ;iv;u!l d'altf^indre la station de Mautts en 
venant de Paris, mais là elle n'est évidemment pas un obstario au con- 
traire, elle sert à modérer la vitesse en approchant d'une station jji incipale 
et à lancer le convoi au dt pan. La rampe et la peule de même inclinaison 
qui existent aux abords du Pont-du-Manoir, sont aussi sans îneonvénlent, 
parce que leur longueur de moins d'ian kilomètre pour chacune peut être 
franchie sans accroissement d'effort, en vertu de la vitesse précédemment 
acquise. Ces dreonstances exceptionnelles retranchéea, la plus forte rampe 
du chemu de fer dans Tun ou l'autre sens , est. de 5,40 mètres parki- 
ionétre. 

Pour fixer les idées, nous admettrons donc que les chemins de fer qu'il s'a- 
git de comparer aux canaux, sont tracés d'après ces dispositions favorables 
de n'olfrir que des rampes à l'inclinaison de 3^60 par kilomètre, mais avec 
cette conditioB que les obstacles paasifers seront dîssimidis comme ils le- 



sont sor te diemin de Roveo, ou que les grandes difficnltés seront refou- 
lées, autant que possible, vers les faites pour être franchies comme au che- 
min d'Orléans pur des locomotives de renfort. 

Cela posé, un convoi de marchandises composé comme le train normal 
du chemin de Rouen, comprend : 

locomotive pesant ^8 tonnes 

Le tender, qui en pèse lorsqu'il est plein iO ) 

Sft vraggons pesant à vide 63 S 

Charge utile 100 — 



Poids total 196 tonnes 

La résistance d'un tel convoi se compose : 

1<* Du frottement développé par le mouvement même du convoi; 

2° De la résistance de l'air; 

3" De l'effort dû à la gravité sur les pariios inclinées du chemin, et qui 
agit contre ou pour le mouvement, suivant que le convoi monte ou des- 
cend. 

Le frotleroenl est proportionnel au puids total du train , il ost dans les 
circonsuuces ordinaires cl d'après l'expérience , de 5 l»tlogranuues par 
tonne. 

La résistance de l'air est proportionnelle au qnarré de la vitesse, et elle 
dépend du nombre deswaggons. Elle est d'ailleurs modifiée par l'intensité 
du vent et par la direction dans laquelle il souffle. Dans un air tranquille , 
et pour un convoi comme celui qui nous occupe» et marchant à la vitesse 
de 16 kilomètres par heure» la résistance de l'air semit de42»88 kilogram- 
mes. Les bateaux subissent la même influence, mais k un degré beaucoup 
moindre, i cause de la moindre vitesse de leur mouvement et de la moin- 
dre surface qu'ils présentent kl'air. On négligera ici parce motif cette cause 
de résistance. 

L'effort par tonne dù à la gravité est représenté en kilogrammes par 
le nombre qui exprime la pente, en millimétrés pour mètre, du plan sur le- 
quel le ( (Mivoi monte ou descend. 

D'apn ^ ( i la, on aura pour la résistance du convoi gravissant une rampe 

de 5,5 iiiillimétres par mètre : 

Frottement, 5x1 78= 534 kilogramows. 

«mwJ 5.5X178^623 - 

l Machine . 3,5 X IH = 63 — 

Total 1 ,2:20 kilogrammes. 

■ A cela s'ajottteot la résistance de l'air et eelie qui esr développée par les 
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frolleuients propres de la machine. Mais en se homan! là . mi voit que 
l'effort de iraotiou sur les parties de niveau est de 554 kilogrommes pour 
un chargemeol utile de 100 tonnes ; c'csi par tonne . . 5,34 kilogrammes. 

Kt si on passe des parties de niveau :m\ rampes de 5 millimètres IjS 
par mètre , ïjue nous avons admises comme régiilalrices de la force des 
convois, l'etrori de iraciiou t>' élève alors à 12iO kilogrammes ou par tonne 
utile à . 13,20 kilogramuet. 

Après ceh viennent les nmpes mir les^oelles il fimdn employa des 
renforts» et qui développent alors une résistanee beauconp plu eontidéctH 
Ue encore. Ainsi sur la rampe aui 61IOOO du diemiB d'Orléans on eonroi 
montant, composé comme celui que nous eonsidérons ici, aurait à vaincre 
une résistance par tonne de chargement utile de . . . S3,86 kilogrammes. 

Il est dair que si pour éviter l'emploi des renforts , on répartit sur le 
chemin des rampes d'une inclinaison plus forte que S millimètres on 
réduira par cela même la force des convois, et on sera dans rimpossibilité 
d'établir le service dans des conditions équivalentes à celles qne les cho" 
mins de Rouen et d'Orléans peuvent réaliser. 

Ces simples aperçus montrent iTabord qne la résistance à la traction 
varie sur les chemins de fer dans des limites très-étendues, et oisuîte que 
cette résistance est , même pour les chemins de fer dont le tracé est fait 
avec le plus de sagacité, fort supérieure à celle que développe le mouve- 
ment des bateaux sur les canaux. 

Ainsi, un transport quelconque se décompose en général en deux mou- 
vemeots : le déplacement horizontal et l'élévation verticale du poids à 
transporter. 

Le déplacement liorizontal, dans les conditions qui viennent d'être in- 
diquées, exigerait par innru» un e'Torl de, savoir: 

pour un canal, 0,90 kilogrammes au plus. 

Pour un chemin de fer, fy,^A kilogramni(<s au moins. 

Quant à l'élévation verticale, elle exige pour le cbemia de fer un déve- 
loppement de farce considérable, et qui , pour des eonvois de 100 tonnes 
de chaigementet pour des rampes de 3 millimtoes 1|9 de pente par mètre, 
s'élève i 6,83lulo|pamme8 par tonne utile ; tandis que pour un canal cette- 
partie du travail en géntoJ, et sauf de très-rares exceptions, est suppléée, 
sans effort proprement dit, par l'emploi convenable de la chute des eaux.. 
Celles-ci se rendant naturellement dans les parties basses des vallées, les. 
eananx les détournent et les aménagent pour ne laisser descendre celles. 



qu'ils uni rtfsorvties qii ;* propus, et de telle âurU- qu'a chaque U>«Ui>t} 
d'eau qui dtsceiid conct^poiide uu cliargemeat uUle qui inouu;. 

Les 1 uiiditioos de la trâe uuii sunt donc beaucoup plus lavurubles sur les 
canaux qup sur les chemins de fer ; et il est impossible dès lors que les 
premieià uc réalisent pas une graude éGuuouiic &ur Icii secouds, toutes les 
fois que les deui; yoies seront exploitées avec la même intelli{;coce et qu'on 
cb«rdi«r« à réaliier snr l'ime e| «qr VwSn tous le&aTaiitaigeH que, namre 
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Relevé du mouvement de la navigation sur le canal de 
Charleroy à Bruxelles ptimlant les douze mois^ f/w l^oc- 
tobre 1843 au 50 sejjtentbre 1844 inclusivement» 



MOIS. 


PROOtirr TOTAL 

<lu canal 

PAR MOIS. 


NOMBRE 

1>B BATBAUX 
passés en doMeeie 
A LA 54* icuin. 


a asEityATiOK s. 


1843 


Octobre*. 
|Nov«nbre. 


164^904 76 
461,761 53 


849 

845 


La naviptioD «nr le 
canal do Charlctoy à 
BrmuUw a cMaé <i« 
i«Hi 3t «oit ttU. 




Décembre . 


144,191 7S 


809 




1 


Janvier. . . . 










Février. . . . 


73,549 75 


378 








114^076 81 


660 












lÂvrii 


112,302 06 
131,859 74 

141,662 07 
189,465 05 


723 
714 

761) 
961 




iRÂÂKUn 






















359 

653 






Septembre. 


141,305 79 






TOTAUX.. 


1,411,718 31 


7895 





ABlfiraSTRATlON 

BKS 

CHEIINSDE FERRKLGES EN EXPLOlUm. 

STATISTIQUE DES TILil NSPORTS. 



ErjT réeng^tulatif par moisdurnowtment général 

jusqu'au 50 septembre 



DÉSIGNATION 



MULVEMENT. 

MASSE DE MARClUiNDISKS TRANSPOllTÉES. 

(En lonnes.) 



SU «on. 


fn duee. 


8*ClrA8SB. 


3* CLASSE. 


TOTAL. 


TRANSPORTS 

PAR WAGGONS. 


TOTAL 

G É M- '. K A L 

(lu pûidâ en 




l 
1 








NOMBRË 


POIDS. 


tonnes. 


( 






i7060 


3870 


730 


31669 


108» 


4650 


36319 


1845 


1 Novembre. ... 


34808 


4o05 


619 


39992 


910 


3937 


43929 


1 


I DéC4IBbP6»*»* 


33135 


4874 


373 


38369 


870 


3766 


42133 




Z4Z54 


51 7z 


335 


397di 


638 


20ffiï 


32446 






â324d 


4739 


408 


27396 


766 


3293 


30089 






S70S5 


6018 


511 


32582 


023 


5020 


36602 






28061 


5266 


437 


33764 


881 


3783 


37647 




Mai 


S3708 


4212 


376 


38295 


905 


3877 


42172 






36151 


5472 


307 


419Ô0 


836 


3531 


45461 






40405 


5636 


333 


40203 


779 


3326 


49619 






44921 


4941 


457 


50Ô19 


883 


97^4 


54113 


» 


\ 

'Septembre.... 


36608 


6288 


308 


43204 

* 


896 


3886 


47090 




588410 


S9960 


3^05 


463574 


10865 


44448 


408022 
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des grosses marchandises sur le chemin de fer Belge, d^uis U i^* octobre 1845, 
1844, inclusivement. 



RECETTE 



POUR LE TRANSPORT DE STATION A STATION. 

(En francs.) 



1" CLAS6E. 



2' CLAi»i>£. 



lUTAL. 



15516» 



18 



154596 05 

10790S 48 

I 

135850 80 
138498 87 

168258 81 

I 

165744:î27 
168346 94 



158072 



1777439 



1' 



i l i(K> 

.•i:i8o:. 
58625 
5925." 
5<)8-i8 
57int> 
62012 
•i(iRl>5 
64885 
66621 
58880 
7528-1 



i5'1041017 



8(1 
75 
28 

8(; 

57 
70 
70 



<017|G0 



551 7 1 17: 

1 I 
4127158 

0252 57 

— J ■ 
7770 



5147 
4701 



05 
51 



07 i 4150 ri2 



55 1 -4525 40 



70 703897 



51 



050.4 



41 



15(;2 02 



lG|727iO 10 



4721î>0 

217802 
218758 
1 77845 
170980 

201029 
205058 
2I!I0I5 
254700 
259401 
2ri0055 
258010 



0." 



par 



I 



5004Ô 



(il 40422 



95| 47425 

(>|| 52805 j» 
71 50072 >» 
40 45004 
45800=^' 

01 i 46932! >> 

I 

.■)0 4.'ï8<»4j'» 
00' 40547 »» 



68 



des 



do 



bulleiiiks. camiouskge. 



1 i I 
250.501 1708 58 

I \ I 
2 '.5 00; 2100 27 

271jOo| 1371 1 70 

2:>8|20, il55|95 

245 50 1012 25 

' ! I 

27400: 12^5 05 



47 
54 



2()(; 80 
i 

289 50 



291 
275 



10 
10 



H85 



4o582|80 
45753 36 



28(;,00 

1 

303I20 



1152 10 

88 

1004 
1102 



02 
41 



1257|()0 
1051*80 



PUODtIT 

des Avis 

de tlKir- 
goiuoiil el 
de dé- 
cliargo- 
inent. 



878 >> 

I 

591 60 



(;45|05 
58.') 1 75 
057 50 
582 

.'Î 4G; >■ » 

I 

070 00 

057,70 

I 

077 80 

705 * )' 

I 

071 85 



TOTAL 

GÉNÉRAL. 



I 



255400 7 1 Oo , 55t>o57 2i, 5264i2Ûi 1541 2,54 1 7745,80 



I 



231065 

270266 
268448 

212448 
212874 

2.48265 
253772 
268295 
280647 
282064 
304357 



286309 64 



15 
11 

58 
31 
96 
99 
58 
89 
58 
i > 
89 



3119826 



06 
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BEusriduprodmt parnwig des droits de navigation, sur 
rSseaut, la Lys et la Sombre pendant les douze mois, du 
1* octobre 1843 au 50 septembre 1844. 



DÉSIGNATION 
ras HOn. 



^Octobre.... 


6,320 08 


(Novembre . 


11,461 04 


[Décembre.. 


10,357 51 


/Janvier .... 


5,193 M 


Février. . . . 


3,935 09 




î,o*Jl> 29 


Uvril 


9,S42 43 




12,291 92 




11,336 9a 


F Juillet 


10,895 89 




9,635 71 


ISqitembve. 


1,763 38 



TOTADX. 



PRODUITS MENSUELS 

DBS DROITS 1»B NAVIGATION 



sur 
l'Escaut. 



94,709 77 



sur 

ia L)S. 



sur 
la Sambre. 



4,687 46 
4,900 98 

3,897 75^ 30,914 70 



oasBMrjTioxs, 



50,046 15 L« "«"iMlico a ch*. 

me sur U [Nirlii- da k'E«- 

39,828 21 



1,728 81 
2,776 10 
1,589 44 
8,768 92 
6,389 09 
6,335 50 
7.006 27 
6,603 74 
3,863 17 



20,319 89 
30,735 21 
35,765 16 
61,577 07 
60,77'J 01 
62,917 95 
74,878 86 
i » 
24,829 22 



57,549 23,525,590 03 



-jui 5ÎtuM dans la pro 
Tinct* de lUinaut, du t5 
uoùl au I i oclob. xî(44: 
et sur La Sambrv ouiah 
sée, du j^' août aa i5 
aeptenibre 1^44 
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CHAMBRE DES B£PBÉSENTA«TS DE BELGIQUE. 

SÉANCE DU 18 MAHS 1842. 

J^traùs des documents à consulter sw lapropositiondestùiée à 
accorder au gouvememetU la faculté de rédtdre^ pour cer^ 
tains objets et ten^waùrement ki péages sur les canaux et 
rmèreS'de PEtai. 

Le gouvernement helge avait inséré au projet de budget <irs voies et 
moyens pour l'exercice 1842 une disposition, qui tendait à i atuoriser à 
réduire les péages des canaux et nvieres (>€rçui>au pruiit de l'Etait ; 

1° Sur les productions du sot ou de l'iudustrie des pays qui sont ex- 
portées ; 

S* Sur Iw nmièfM premiènki «xoUques semuit à Tiiidiatrie natio- 

ht duunbre ajanl «jUeidé qie cotte di^MÀtion ferait rebjel A*m projet 
de loi spécial, od adooMiidë Vttm de* piûcipeJea èhamlHPes de oonmerce 
du reyamne. 

Voici un eitiait de ces avis tels qu'ils sent analysés dans le rapport dv 
gonreiimimt. (Pages 40» 11, 4S et 45). 

Àvis de la Chambre de Commerce d Anvers» 

< Pour que h mesure devienne pteincypcat O^ifiMÇ » il Imt que ^ ré- 
€ duction soit sullisanuaent tilovéc. 

* EUi; lavorisera l'exportation de nos produits k l'étranger, et la fabri- 
» eau n iiuérieure, ea réduUanli duks ce dentier cas, le prix des matières 
> premières exotiques* 



— 934. — 

» En6 Btiniiileni le sële d« nos ftbricanis qoi cherèheront à Inlier de bon 
» mtrelié avec ton» 1m fabricftois de l'élnuiger. Mais il ftadrah aecerder 
» la réductiem qaeUe que pftt la Toie de sottie par la mer, les caDaux, 

> les rivières, ou même par terre. 

> Il importerait même de l'étendre aux houilles destinées à la consoni<* 

> matioB des divers établissements industriels du pays. » 

Avis de la Chambre de Commerce de Bruxelles, 

c Ce qui manque à la B^que, .ce n'est pas la ftenlté de produire , 
n mais celle d'opérer des exportations vers les grands nUtrchés étnin- 
» gors. 

B Une des principales causes de cet état d'infériorité relative , c'est la 
» large part de taxes de toute espèce qui grèvent le commerce et l'indus* 
» trie du pays , telles que le droit de p;tt<>nte, celui de barrière, et sur- 
» tout les péages sur les canaux et rivières , perdus au prf>fit de l'Ftat. 

x Les transports deviendront plus nombreux à mesure qu ils pourront 
» s'eflectuer à moins de frais , et l'Ftat trouvera une large oonipensation 

> dans cet accroissement, au léger sacrifice qu'il sera peut-être appelé à 
« fSûre memaitaBément. 

B Cette compensation consistera en outre , et partieulièrementy dans 
1 raugmentatien du produit des coairibnti<»s indireeies , des droits de 

> patente, de mutation et de consommation de tous genres, effets naturels 
i du développement de Tinduslrie et de ratt9aiénteiiion.de la ridieSM pu^* 

> blique ainsi que de In population du pays. > 

Avis de la Chambre de Commerce de Charlerwf. 

c Le plus puissant vâiicnle de la prospérité de nos houillères, de nos 

> établissements métallurgiques , etc. , c'est la Tacilité et l'économie des 
1 moyens de transport , or, la diminution dn fret étant une suite néces- 
* saire de celle des péages sur les canaux et rivières, il s'ensuit naturel- 

f lement qu'une mesure prise dans ce sens serait d'une titililt? «évidente. 
» La chambre de commerce susdite appelle de tous ses vœux cette di- 

> niinution des péages qui permettra ;i no<; Inniilles, à nos fontes, à nos 

> verres, etc., de lutter avec les produite simtiaires-de l'étranger. » 
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Avi» de la Chambre de Commerce de Liège. 

« Celle mesure, si elle est adopiée, loin de diroiniier les rossomces de 
> l'Etal, contribuera, au contraire, à les accroître par la pluë grande ac- 
» tivité qu'elle commuiiiqaen tn commerce et aa monvemeut de la uavi- 
» gation du pays. 

i Elle aera avuitagense i tontes les provhioes de la Belgique et ne 
» poum froisser aucun intérêt* 

• Rédnire les péages sur les canaux et rivières » c'est , en dernière 
» analyse, seconder la fabrication en l'aidant à produire àbim marché. 

s Gène réduction profitera à l'intérieur» contribuera k arrêter l'imporli^ 

• tion des produits étrangers oi nous mettra dans des conditions telles, 

• qu'il nous sera pmnis de rivaliser, sur les marcbés extérieurs, avec les 
» nations qui nous y font concurrence* » 



Avis de la Chambre de Commerce de Louvain, 

« La réduction dont il s'agit devrait s'appliqurr à tous les produits du 

> sol ou de l'industrie du pays , qu'ils soient en destination de l'étranger 

» ou d'autres locaIit(^s de la Bflgique. 

• I n 1 11 lire (Irviait proiitcr mi\ matières premières indigènes, aussi 

* bien qu uii\ malières premières cxuliques. 

» La mesure , telle qu'elle est proposée par le gouvernemont , rendrait 
» nécessaire une surveillance continuelle de la part des employer de l'Etat, 

> tandis que, reposant sur des bases plus larges, elle serait plus eu har» 
» monie avec les intérêts généraux du pays. > 

Avis de ta CSutmbrede Commerce de Hom. 

« L'adoption de la mesure proposée par le gouvernement serait très- 
» avantageuse à l'industrie du pays. 
> Elle aurait pour effet immédiat l'accroissemmit du mouvement d'ex- 

> poriation de tous nos produits pondéraux , tels que houilles , fontes , 
1 martiras, pierres à bfttir , à paver , à digner, etc., lesquels ne peuvent 

1$ 
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> supporter nn fret élevé et qui se trouvent nëanmoios en si grande «bon- 
3 dance dans plusieurs de nos provinces. 

> D'un antre eôté , elle réduirait le prix de revient des marchandises 

> dans la fabrication desquelles nous faisons entrer des matières premières 

> exotiques. 

f Si, par suitR de l'adoption du projet du gouvernement, les recettes 

> de l'Ktai subissent, d'une part , une diminutien momentanée , le.|Nsor 

> en sera , d'un autre côté , amplement dédommagé par i'accroisseptent 

> des impùis de consommation qui en sera lo résultat nécessaire* 

Avis de la Chambre de Commerce de Naoïttr* 

« 1 a n'.ilisaiiyndii projci tlu gouvcriioment favoriserait extrêmement l'ex* 

> portaiioii de nos produits , entr'aulres celle de la chaux, des pierres et 

* de la houille , ainsi que le transit qui recommençait à se faire par la 

> Sambre des ardoises et autres objets qui s'expédiaient dn départmnent 

* des Ardennes vers ceux du Nord , de la Somme et dn Pas-de-Calais. 

» Les recettes du trésor seraient loin d'en souffrir, puisque l'^tportatîon 
» seule par la Sambre et par la Meuse doublerait au moins d'impor- 
» tance. > 

Le gouvernement discute ensuite la nécessité de la mesure ot l'ia- 
Sumice qu'elle est appelée à (>xercer sur le commerce et l'industrie du 
pays ainsi que sur le trésor; c'est de ses observations ii ce sujet qu'est 
es^rait ce qui suit : 

•( Pfrsopuc n'ignore que les frais dr tr:msp<irl joints :)iix pcaf^cs sur les 
» voies de navigation , cuustiluent en yiaïuic jtarlii; le prix des ariirlos^ 

> pondéreux, tels que le charbon de terre, la fonte, le fer, les grains, les 
» bois, les ardoises, les mari>res, le sable, les pierres, etc. 

» Gesmém^s frais rentrent aussi pour une part notable dans le prix des 
» matières premières exotiques et pondérenses nécessaires à la fabrication 

> intérieure. 

> Or, comme Ton vent, par exemple, que nos relations transatlantiques 
1 acquièrent toute l'importance qu'elles sont susceptiUes de prendre, la 
I réduction proposée est de nature à y contribuer grandement, puisqu'elle 
» sura pour effet immédiat : 

> l«De (aire arriver à-moins de frais, aux ports d'exportation, lesproduiis 
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» naturels ou manufacturés du pays en destination des contrées d*outre- 
« mer. 

T> De diminuer le prix tic rcvioiu dit sucre brut , du coton en laine, 

> de rprtnin<; minerais, des bois de teinture, etc. nécessaires à la fabriea- 

» tion inlcrif lîr', 

» Quant à l intlueiK e probable sur les recclles du tinisor de la nw^Niiro 
» prise dans de sages limites , ou a sous les yeux b s < liillics des deux 
» étals comparatifs dressés pour eonstaier les effets de l'arrêté royal du 
» 17 juillet 18il et de celui du 1^' septembre 1840. 

» On a TU parées tatdeaux dans quelle progression rapide s'est élevé le 

> mouvement de nos exportations vers la Hollande et vers la France, 
» sous la faveur de la réduction partielle établie par deux dispositions 

* royales. 

> On a remarqué que , dès le 1"^ semestre de 1841 , le produit des 
1 péages sur la Sambre belge» uniquement en ce qui concerne les ardoises, 

* le ebarbon de terré et le fer de fonte, ont excédé de 25,396 fr., 76, 

> ou de plus de 17 1/2 pour 0/q les recettes du semestre correspondant 
» de 1840. 

9 Ce fait établi , on peut espérer avec fondement que la ménic dispost- 

> tion appliquée, toujours avec modération , d'une manière plus générale, 
» produira Aci efTels annl<ij;nc>; par la perception des pénjçes sur d<>s Irans- 
» ports plus fréquents cl plu-; rnif-^idérablcs, s;nis coiiiiiter le surcroit de 

> recettes en impAts de cousommaiion et autres , quo l'niip;mentalion de 
t la richesse publique procurera iiil'uiHilih niciil aux caisses de l'Ktat. 

» La nécessité d'une réducliou éiaiil prouvée et reconnue, tout ce que la 
» législature peut faire, c'esld'accordcr au gouvernement des pouvoirs gé» 

* néraux. 

> n s'agit jusqu'à un certain point d'une question de confiance. 

» Le gouvernement ne fera usage de ces pouvoirs qu'avec circonspection 
» et dans de justes limites. 

1 Augmenter le mauvementt »an$ dimimier la recette totale , tel est le 
» problème ; il y a un point qu'il faut saisir , et qu'on ne découvre quel- 

> quefois qu'à la suite de tâtonnements, point où le mouvementaugmente 
» sans diminuer le total dos recettes. » 
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Exli'dii du rapport présenté le 12 avril 1841}, aux chambres 
legi.ilatwes de Belgique par le Ministre des travaux pu- 
bUcs (Page 227). 



La Commission des tarifs a désiré connaître le résultat de la rédiicUon 
de 20 |). O/o accordée sur les prix des transports : 

Des produits étrangers en trmuit l 

Des produits indîgéoes destinés à VtacfortaiUm : 

Des matières premières exotiqves eo ûnporArtMNi; 

Hais par diarge complète d*mi waggon pour les roardiandises de la 
et de la ^ classe, et de 800 kilog. an moins pour celle de la 5« classe. 

Elle a , en conséifuence , demandé qud a été par mois le poids total 
de ckaenne de ces trois espèoes de transport , et le montant de la recette 
réduite de SO p. O/q. 

Le tableau qui lui a été fourni et qu'elle joint à ce rapport ( annexe I ), 
indique que le poids total 

Des produits étrangers admis en transit a été de. . . 1,421,175 kilog. 

Des produits indigènes destinés à Vea^tation 5,5^7,659 — 

Des matières exotiques admises k Timporlatton 251,780^ — 

Total H;r80^94.kilog. 

indépendamment de 116 chevaux passés en transit. 
Ce qui ne fiût pas même 3 5/4 p. OjQ du montant total des transports. 
Le montant des recettes a été : 

Pour la 4" catégorie 25, 1 1 5', 1 8 

Pour la 2« — 35,650, 5G 

Popr la 3* — » ?i,7im,i2 

Total 60,075,66 

La rédaction de prix n'a donc été que de 15,018,0 1 

Total 75,094S57 

qui équivaut il 4 i/3 p. O^q de la receue totale. 
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L'avis (Ida commission esi que cette réduction de !20 p. O'osur les ta- 
rifs de ces trois catégories de transport doit être maintenue, avec la condi- 
tion de charge complète, afi'Mnli! t|ui' lo nvsullnt obleiiii a été de procurer 
des charg^moius romplets d- ^ : - -;uns, ce qui est un [loial important pour 
t:iir«> ;iii;;iiieiilcr (l'un liuis le [n oiluil de ciiaquc wuggon, tOlit eu apportant 
tinc économie dans le service des convois. 
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Beiefè du mouvement de la navigation du canal de Bruxelles 
à WiUebrock (au Buppel), pendant les années de 1833 à 
1843 ùwîus. 





jmombrë; 

tkK w&Trans 
hatihbo 

eotrés. 




NOMBRE 

HP uiiTjraB 

aortis. 






1853 


3,366 


366.633 


o,2i>l 


tJti8.045 


110.493 73 


1834 


7,286 


364,094 


7,259 


360,738 


136,534 97 


1835 


8,070 


405,751 


8,054 


404,060 


132,377 50, 


1836 


9,763 


493,834 


9,741 


493,331 


147,449 03 


4857 


10,110 


505,510 


10,119 


508,651 


183,106 88 


1838 


9,817 


â03,043 


9,763 


496,936 


155,083 82 


4859 


9«305 


471,986 


9,316 


474,386 


169,630 38 


1840 


10,436 


d36,948 


10,416 


354,364 


170,303 13 


1841 


11,973 


633,068 


11,984 


635,609 


186,331 83 


184i 


12,134 


640,431 


13,105 


639,138 


187,788 81 


1843 


12,493 


676,418 


13,499 


678,383 


304v548 93 
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Rsuiyé du tmomement de la wmgaiion du canal de BruxeUes à 
WUUbrock (au Ruppel)^ pendant ics 42 mo», du oeiahre 
1843 au 30 septembre i844 ùwbishement. 





NOMBRE 




SOMBRE 










de 




de 








MOIS. 


navireê 


TONNAGE. 


navires 


rommu. 


PHODUIT. 






enlrés. 




sortis. 








(Octobre-... 


1,405 


/ 4,445 


1,410 


«fit MM*» 

75,557 


90,710 00 


wat dt Chiri»; 






















1,343 


71,285 


1,337 


70,913 


19,565 98 


cou diM d* 

tioaoeiMnt tur 


[ Décembre . 


1,101 


50,303 


1,1S3 


58,032 


16,665 49 


U port da Br«- 




522 


26,590 


602 


25,898 


6,823 26 






Février. ... 


649 


33,776 


663 


34,291 


10,336 00 










99,103 


1,145 


60,884 


16,295 23 








i,m 


73,650 


1,321 


73,408 


19,646 65 




1844 




1,357 


73,716 


1,326 


72,528 


20,356 08 








1,294 


68,878 


1,520 


71,214 


19,800 88 






JuiUet 


1,461 


82,363 


1,451 


80,139 


22,516 06 










4^^,486 


797 


44,629 


15,590 90 




«Septembre* 


1,435 


80,551 


1,439 


80,527 


22,758 73 




TOTAUX J 15,845 


751,247 


13,846 


749,120 


211,298 15 


* 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



t 1M« 9. ] 



Évaluation tqiproxinmtwe de l'effet utile total produit par la circulation 
aciueUe sur les voies navigables de la Belgique, 



DËSlGNAIiOiN DES UtiiSES iNAVlGÀBLES. 



Canal de Oiarleroy à lîi iixdU's ........ 

de Bruxelies au Uuppel 

de Louvain 

La Dylc du Kuppel i Malines 

La Dyle et la Dcmcr de Malines à Dicst . . 

Ide Liene au Kuppel 

Les Netbes 'de Lierre à Hereothals 

/de Ijcrre à Westorlno 

du confluenl de la Dylc à celui 
Le Ruppel^ du canal de Bruxelles .... 

au-dessous de Willebrock . . . 
de la frontière à Audensirde. . 

d'Audenardc à Gand , . 

de Oaml an Rappel 

du Ruppcl à Anvers 

\ de la fronlIAro à Courtray . . . . 

' de Courtray à iiaiid 

Canal j de Gand i Bruges 

de (îand de Bruges an canal de Nieuport. 

Ustende. ' de lù à Brunden 

|CanaI d*Ostende h Fumes parNieuporl. . . . 

Canal de Maëstricht à Bois-leiJ)ne 

Meuse Neutre Givet et iVaranr 

Rentre IVamur et Liège. 

Sambre 

Ganal d'Antoing 

.Canal de Hoas à Condé ( partie belge) 



L'Escaut 



La Lys. 



■i: 



TONNAGES 

PAR AN, 

rumeoés à la 
distsnoe en- 
tière pour 
chaque ligne 
OU poruoo 
de uga»* 



750,001» 
l.>0,000 
«0,000 
20,000 
00,000 
20»000 

âo,ooo 

250,000 
500,000 

400,000 
425,000 
500,000 
900,000 
05,000 
115,000 
180,000 
100,000 
90,000 
70,000 
."i.'.,nOO 
180,000 
250,000 
300,000 
r>nr),ooo 
800,000 



niSTAN* 

eu 



mes en 
kilomè> 
1res. 



74'' 
.^0 
29 
(• 
40 
15 
SS 
20 

5 
7 
79 
40 
82 
i2 
21 
74 
45 
17 
G 
31 
45 
50 
00 
94 

18 



Total 376,575,000 



EFFETS 
utiles ou pro- 
duits des dis- 
tances par 
le» tonnages. 



57,000,000 
22,500,000 
4,425,000 
408,000 
920,000 
780,000 
513,000 
400,000 

1,250,000 
5,500,000 
51 ,600,000 
17,000,000 
41,000,000 
10,800,000 
1,505,000 
8,510,000 
8,100,000 
2,720,000 
5.40,000 
2,170,000 
2,475,000 
9,000,000 
15,000,000 
S8,SOO,000 
12,000,000 
14,400,000 



Kl 

■a 
O 



Ln chiffres 
jdiqaaot les^ 
(onaaM. 
tfa'om Ifi» pu 
pa M procu- 
rer dirrct»- 
iiietil, ont Pté 
drtlllltli du 
ra{>[H>rt 

driiiu (le nA- 
TÏgnlion pour 
clutjue liguai 

■Tcc la droit 
moyen réaal. 

tant du Urif 
pour cette 
licM. Les ta 
rin étant tr^ 

Tariabln ei 

trt'j-roinpli. 
qULi, il ti'.st 

|>as pustihlr 
li'.irrivrr 

ain«i à «110 

cudiliHU, 
mai* 00 oli. 
lieutiuaoiai 
desr4ndttta 

«arTiMinumit 
approcbéi 
pour la coio- 
paraiiuii gé- 
nérale qu'oa 
a particuliù 
MOMot en 



Dans ce ia))Ie:)u ne sont pas compris Tlscr et ses enbvaBcheBieals supérieurs, la {Ortie bdge 
du canal de Koubais, les csflaui de Bruges à rEcluse, delà Lierre et deTerneuse, la Dendre et 

L'Ourtlic. 
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DES VOIES NAVIGABLES EN BELGIQUE. 

GnmdéreUitms historiques suivies de propositions diverses 
ayant pour objet VaméUoration et V extension de la navi' 
gation (i). 

Extrait des conclusions, pages 266 et suimntei. 

La discussion qui précède fait reconnaître que les projeis dont noos 
proposoiih rcx(''( uti(»ii se partagent en trois catégories : la première com- 
prend ( eux (jui, par leur caractère d'utilité générale, leur but agricole et 
commercial , ou Ic peu de chances qu'Us offrent à la spéculation deman- 
dent à être exécutés par l'E^t, la secmide se fimne de ceux qui par leurs 
spédalités productives, sont susceptibles de péages issez élevés pour de- 
venir l'objet d'entreprises par concession; dans la troisième rentrent les 
améliorations motivées par des considérations locales et qui incombent 
particulièrement aux provinces et aux communes. 

Dans la première catégorie se rsngent le canal de Sdsacte , — la mise 
en grande section des six premières écluses du canal de Gharleroy, — l'a- 
mélioration du tirant d'eau de la Sarobre, — Tamélioration duRuppel,— 
ramélioration de la Dendre entre Ath et Alost, — le canal de Bocholt à 
Hercnlhals et les améliorations à la Petiie-Nethe, — ramélioration de la 
navigation de la Meuse, — eniïnl'acbèvementdu canal de Meuse et Moselle 
jusqu'à la Roctic. 

La seconde catégorie renferme le canal de Bossiiyl à Courtray , — le 
canal de Mons à la Sambre par la Trouille, — le canal de Mons aux em- 
lirMuc-hcments du canal de CLarlcroy , — le canal de \ ilvorde à Diesl, — 



(J) Oavra{>c publié m {Hki p«r le ministre de» travaux publict* 



la eanalisatîoii du Pfttil-Schyn et n jonction k b Peiite-Nethe canalisée. 
La troisième catégorie comprend ramâiomtioa des canaux de TYperlée, 

de Ijoo et de Fumes, — la canalisatioii dn Mandel, — la canalisation de 
la Grande-Nethe , — le canal de Deynze ao canal de Brages, — enfin, 
l'amélioration de l'ccoulement des eanx du bassin de Tlser et de la tra- 
versée dn port fie Nieiiport. 

Ainsi, d'après no6 propositions, l'Etat aurait à sa charge le montant in- 
tégral des dépenses <lc la première catégorie ; il devrait, eu outre, intery enir 
dans les dépenses des deux autres par des subsides d'une (|ii(ititt- déier- 
iiiioéo. Voyons quelles sont les ressources dont il peut disposer pour i'airc 
lace à ces charges nouvelles. 

Les heureux résultats obtenus par l'application de Texcédant du produit 
des barrières aux travaux d'extension et d'amélioration des routes de l'Etat, 
ne peuvent laisser aucun doute sur ceux que Ton obtiendrait en suivant le 
même système pour les voies navigables. 

Rien de plus rationnel, en efTet, que l'application de ces revenus an dé- 
T ] >; ])r>ment même des voies de communication qui les produisent; rien 
qui ic soit moins que leur versement an trésiw, car il ne peut se justifier 
que parleur assimilnlinn aux impôts; or les canaux, les routes, les chemins 
de fer ne sont point iiiiposablo»? couime ]p<. objets se consomment on 
rontriliuent aux jouissances de la vie; cesontdevéritabies OlUiU deproduC" 
Iwn, et l'mttil ne paie point V impôt. 

Suivant nous, les canaux ne doivent donc pas servir à augmenter les res- 
sources du trésor; du moment que leur revenu dépasse les dépenses , il 
Jaui réduire les péages ou en appliquer l'excédant au développement de la 
navigation, comme cela se pratique aujourd'hui pour les routes, et comme 
cela se pratiquera plus tard pour le cbemin de fer. 

Il faut conclure de ces principes que l'existence de hauts droits sur les 
navigations prospères du pays, implique l'obKgationd'aflhctw l'excédant des 
recettes au développement des voies navigables moins riches, afin de les 
rendre à leur tour de puissants agents de production. 

L'application de l'excédant disponible étant ainsi spécialisée» Tattention 
de l'administration sera bien plus fortement attirée vers l'amélioration et 
le développement du système des ^'oies navigables, parce que l'a spécia- 
lité se connaît, se contrôle et se prêtée mieux et qu'elle seule atteint la 
perfection. 

Ce sera donc dans IVxrédani lu ])ri>duil des droits de navigation, ex- 
cédant constitué en fonds spécial, que nous chercherons le capital d'exé- 
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cation îles travaux que nous proposoas dana lea dlveraca partie» (lu- 
royaume. 

liC tableau suivant donaele relevé des produits dea droits de navigation 
pendant l'exerciee i8-41. 
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Ije produit net des navigaiions régies par-l'Eiai est donc de 1,840^356 fr« 
Kn outre» le canal de Mons à Ck>ndé, exécaté par le gouvememeni 
français sor les fonds des dcparlementa intéressés, et régi aujourd'hui par 
la province de Ilainaut, a donné un produit l»riit de i75,K.'>* fr, soit 
153,8i>8 fr. d'excédaii» disponible, la dépense ayant été de -iO.CXJ^J fr. Ne 
conviendrail-il pas d'appeler ce canal à concourir ('gaiement à la formation 
du fonds spécial, ne fut-ce quo pour la moitié de son excédant? Dans ce 
Câs nous aurions ëC, 9 19 iV. ù ajouteràla somme ci-dessus, én&ortequele 
produit net annuel serait de 1,907,15a fr. 

Le tableau d-dessas ne comprend que les revenus directs des droits de 
navigalion ; les produits de la pèche , des herbages et des plantations n'y 
sont pas renseignés. Ces derniers cependant pourraient être très^vanta- 
genseinenttttilisés par leur emploi direct au renouvellement des billes ëv 
diemia de fer. 
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Principmix rmrmtx dAnglcteii e , concurrents iles rtui-wmfs et 
dont les actions otu été cotées à la bourse de Londres, le 29 or- 
tolfre 18(i4. 



NOMS DES CAiNAUX. 



.Oromfort 

Hirniingliam 

Coveniry , 

Oerby. . ,- 

Ëliesmer 61 €1i«ster . . . . 

JErewash. 

Grand^oQcibn 

Grande-! Iiiion 

HluUlt^l sIîcld , 

Keniict ei Àvou ...... 

Lancaster 

Leîcester. . . . , 

Leeds et Liverpool. . . . 
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Régent 



VAUDR DE I- ACTIOM EK UVRRS 


m:vK\r 






avant 1« 


au i5 


an >«j oc- 

lollIT 

•«44. 


par se licMi 
brc <844. 


oBXKBrjnoHs. 


100 I- 
79 
100 
100 
133 


r*(i:» ■ 

2la 
(J70 
13g 
82 


171 

5rio 

103 
6$ 


!(.:. 
565 
103 
63 


' 18'- 
JO 
22 

8 

4 


LmthIbws 4c*«eUonJ 
ao iS MM» tl44 Miit r\; 
inltMilammitiM d«M., 

cniinÂfiiteDcci (lu Toiiioa-' 
dr* cbcioint de fur el 
<l« voie* njiY igablca. - 
l.rs Talrttr^ »u 19 octobre 
soiii lu 'i^ . Tur le cuan 
de b Imane de l«ndrc< 

paurMjiiv.M. 


100 


80O 


800 


450 


52 




100 


2r>5 


1 iiîi 


162 






100 


25 


2.*) 


25 


1 lit'** 




bH 
40 
47 


52 
2(5 
38 


15 
9 

se 


■ 

101,4 
40 


> 

1 10 • 


km7 TTTnra n csi us» 
lÎDdïqiM au coart de la 
, bmiM 4a >o «dolirr 


140 


300 


141 


159 


10 




100 


760 


6S0 


640 


54 




100 

78 
8a 


610 
■ 91 
Ml 


520 

» 

• 1 


40 
62 


50 ^ 

r, i 

4 


d'Oxford 4i«ieiilloinli<><^' 
à 5«i livmàUfin d'à : 
vril. 

Non colé M i5 mar*' 
'844- 


100 


6S0 




480 


28 


a. 


100 


31 


> 


12 


4 4*- 




400 


89 


S» 


50 


4 






16 


n 


2:; 


1 





MB 



16 



Digitized by Googlc 



pRiircfPJux Gtemins de fer d'Angleterre, concurrents des canaux 
et dont les actions ont été cotées à lu Jiourse de Londres en octo- 
bre 1844. 



NOUS 


VALLl 11 Dr. l'aCTIOV m L|V. tTeULlNG. 1 

______ ! REVEÎTO 


dea 

CinîMINS 1>E FER. 


Prioiiiive. 
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ea toATS 18 U 
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récrit 
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Hinanl i des 
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ferMdciToiM 
«>«i(Éblcs. 
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[Tï« 15.] 



RAIL-WAYS ANGLAIS. 

Procès-verbal d^enquéte. 



S* Rapport da comité de Ut (Cambre des Gommiiiies, nenuié eo février 
I8éé, pour renineii des quesliens deiéglemeMelteii et de l^slalioii des 
eheiiiinsdefer(l). 



1494. — Les revens moyena des ehenbs de feront-ils dépMsé eenx des i»terro6.toirc d. 
eenstix? — Non , je ne le pense pas qnsnt à présent : les rail-ways ne sont î!fVLlï!SI?!!'i 
pas en nctivité depuis asses longtemps pour qne le chiflto des bén^lces 
ait pu s'élever, à besneottp près, au nivean de cens de quelgnesonns des 
plus anciens cananx. 



>Slintwil44. 



1?;r,7. — (LordG.Sommt^Rskt). Le taux des bénéfices sur les canaux t st-il 
un indu e d(> ht'néfice pour le public? — Oui, jusqu'à un certain point, 
couinie indiquant le chiffre des transports sur le canal. 

i"()H. Nf |)(*ns('z-vous pas qup les bénéfices élevés, généralement 
pariant, suiil un indice de l'utiiilé du canal? ~~ Oui, généralement par- 

faut. 

iSd9. — (M. TtaoRifLST). On tohs a posé des questions snr les prix 
très-élevés auxquels se sont vendues des actions de canaux; ne penses- 
TOQS pas que Textréme élévation des tirais d'exploitation des chemins de 
fer, comparés aux produits, ne permet pas qne la propriété des chemins 
de fer atteqtne jamais le d^ré de prospérité de quelques eananx? — Il ne 
paraît pas probable qne la prospérité des ebemins de fer atteigne jamais 
le point auquel la propriété de quelques canaux est parvenue , k moins 



(I) le Co iiiti' t'iâit coto])iJsi' de M. Gladstone , préîifli'iil, .M. Lïboiirlière, lurd 
Seymoar, M. Wilion-Pat(«n, M. le vicomte Sanduii, >t. Gisborne, l^rd Gruidvilic- 
Sominer«ct,tir Julia Emkope, IklM. ii4iuitioa,Kus>ell, Hx^rtiuaiui, Greeae, Macleaa, 
Thorolej •! Bcekti'DaniiHB. 
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que le pnrl(>{nerit tie leur donne un monopole iàb»4)iu, et n'iaienlise la 
concurrence sous qin^lqtie lonnr que <^mi. 

1570. — Quel est le plus huut pnx auquel vous saoliie^ que m* .soiecii 
vendues des actions de canaux du prix originel de 100 liv. (2,500 francs) ? 

— ^ J'ai entendu citer des exemples d'actions de 100 livres vendues à 
3,000'. (75,000 francs.) 

1571. — Qnel est le plus haut prix auquel vous sadiiez qu'aient été 
vendues des actions de diemins de f»de 100'. (2,500 francs)? 

— Environ S50>. (6,330 francs) ? 

>A iiivri«ri<j4. 1050. — (Leprésident, M. William GLAMTONB.)—Vo«les-yous passer 
à qnelqu'anire cas d'excès de pouvoir de la part des Compagnies de cbe- 
mins de fer, qui vous paraisse devoir fixer rallention? — le pMse que, 

par des arrangemenlS avec les canaux, les Compagnies de chemina de fer 
ont excédé leurs pouvoirs. J'ai lmiIiihIu parler récemment de transactions 
entre des Compagnies de chemins de fer et de canaux qui à coup sûr ap- 
prochent de bien près d'un achat ou louage entier et ahsolu. Or, cori, je 
penso.esi un cas qui ne devrait pas être admis, sans qn\m vint au parle- 
un ui expliquer ouvertement ce qu'on se propose de faire, et demander de» 
puuvdirs pour le faire. 

i960. — Vuuleit>vous avoir lu boulé de détailler les particulariics de 
quelque cas dont vous ayez entendu parler? — Ceci se rapporte à l'arrau- 
gement conclu entre le chemin de fer de Manchesler à Leeds et la ligne 
navi^le de CaUer et Hdible. 

1061. — Quelle est, autant que vous sachiez, la nature de rarrangement 
entre ces deux parties?— Autant que je puis le savoir, rarrangement est 
quelque chose de ce genre : s'étant bit concurrence l'un à l'autre pendant 
loi^jtemps et ayant tous deux beaucoup abnssé leun tarife, ils sont main- 
tenant convenus de les relever à un certain degré ; en raison de quoi la 
Compagnie du chonin de fer doit garantir k celle du cmul que ses trans- 
ports monteront à une certaine somme, et partager avec cUe, dans unjB 
certaine proportion, tout ce qui dépasse cette sdmme, la (Compagnie du 
chemin de fer ayant le droit de mettre des inspecteurs sur le canal, pour 
veiller à ce quelc trafic qu'elle est tenue de lui garantir soit convenable- 
ment conduit. 

19C2. — Quels points vous paraissent soulever «les ot>jeetions dans cet 
arrangement? — C'est que cela revient presipie eu roaliic à uac fusion des 
Compagnies du chemin de 1er et du canal, et n'est pas autorisé par la loi de 
constitntiw de la Compagnie. 



Digitized by Google 



1963. — SapposM qa« !• Compagnie 4a dituiii de fer n'ait garanti att- 
énue somme détemninée à la Compagnie du canal ; supposez qu'il y ail ea 
iiDO simple convention par laquelle les deux parties se soient (^ngag^es l'une 
envers l'autre à ne pas faire de transports au-dessous de certains tarifs : 
cela a-t-^l été jusqu'à ce point dans le cas dont il s'agit? — Oni, c'est là 
l'essence du traité ; la garantie n'est qu'accessoire. 

lOBi. — Pensez-vous que la loi pouvait rempècher ? — Je pense que 
les empêcher de s'entendre pour agir ainsi serait iiupraticabLe ; mais ils 
ne pouvaient prendre d'engagement iegai dans ce but, sans qu'il dépeudii 
de vous de l'empêcher* 

1965. — EsM la eoeoMtaBee de la gatantie eaveit k Compagnie du 
eanal qui von» etmduït à envisager oe fait comme nn exeès de pouvoir 
propre àfkife l'objet d'one restriclioii légale 9 ~ Je pense qne la garantie 
de concert avee la nomination d'inspecteurs ponr yeiUer sur les transports, 
et avec la nature permanente de la eonvention, revient ai bien à la réunion 
des deux intérêts en une seule main, qu'elle ne devrût point être autorisée, 
si ce n'est par le parlement. 

1966. — (Vicomte Samdon .) — Un paiement qui se ferait en vertu de 
cette garantie , par la Compagnie du chemin de fer, pour combler un dé- 
ficit dans les revenus de la Compagnie du canal, rentrerait-il dans le cercle 
du but de la - création de la Compagnie du chemin de fer? — J'en dou- 
terais, si la convention était reconnue illégale. 



1972, — (Ix)rd G. Soxurrset.) — Un des cas que vous avez mis en 
avant consiste en ce qu'une Compagnie particulière de chemin de fer est 
entrée en amngement avec une Compagnie de eanal pour ftire les trans- 
ports à un taux limité , et a donné de l'argent pour ee traité ; la cour de 
dtaneell«ne pourrait dire, < tout bien pesé, il peut être douteux que cda 
s soit dans les prévisions de la loi ; mais en considération de l'intérêt pu- 
> blic, si À* B. veut donner à C. D. une somme d'aigent pour que tous 
■ deux puissent &ire les transports à meilleur marcbé qu'ils ne le feraient 
» autrement, nous n'interviendroaa pas; > n'est-ce pas une question d'in- 
térêt public? — oui, s'ils traniportaient à meilleur marché ; maicTla ques- 
tion se rapporte seulement au cas où ils s'engageraient pour élever le prix 
des transports. 

1975. — (M. l)K?iisox.) — Supposez qu'une Compagnie de chemin de 
i'er soit convenue avec uue Compagnie du canal d'élever leurs tarifs à un 
certain degré, serait-ce, dans votre pensée, un ca^ d'intervention pour la 
cour de chancellerie? — Supposez par exemple que la Lompagnie du canal 
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ait habituellement |»ris 1*** (1 franc) par tonne pour le irans|>ort des mar- 
chandises, et qu'elle soit convenue avec une Compagnie de chemin de fer 
d'imposer prndant un certain temps -i un 5*i>. (5 ou 6 Ihincs) par tonne , 
sous la condition que la Compagnie <1ii chemin Ter en ferail autant. Dans 
le cas d'un tel arrangement, qui scruit préjudiciable au public, dirieas-vons 
que h cour de chancellerie doit intervenir, sons le prétexte que la Com- 
pagnie du chemin de fer a exct'ilé les pouvoirs <|ii<' le pnrlemiMii lui u 
donnés ou a en rinteiiiion de lui donner? — Oui, dès que i'engagemcul 
récipro<|ue tf iul à élever les {^irix au préjudice du public. 

l'.tHO. — Snppoxez que les propriélaircs d'un canal résolvent d'élever 
les prix df transport en restant dans les inmirs lixt'cs par leur loi d'oi-ga- 
nisatioit, naturellement vous ne pourriez pas iiiu-rvenir; mais la question 
que je vous posais consistait en ceci : si une Compagnie de chemin de ter 
achetait tous les intérêts dans un canal, et élevait immédiatement les prix, 
ne serait^ pas une transaction dans laquelle, à votre jugement, la Coin> 
i>agnie aurait *excédé les pouvoirs que le parlement avait intention de lui 
conférer en rendant la loi qui l'a constituée? — Je crois que vous pourriez 
empêcher qu'il se fit aucun achat du canal, autrement que sous l'empire 
d'une loi. ^ 

1983. — (M* Greene). — Pourriex-vous empêcher les. parties d'arriver 
fl on arrangement? — Vous ne pourries pas les empêcher de s'entendre 
vous ne pourries pas empêcher les présidents des deux Compagnies de 
dire : < Si vous élovr/ les prix tel jour, je proposerai à'mon conseil d'ad* 
minutralion de les élever au même point; » mais je pense que vous pour- 
riez empocher la conclusion d'un engagement tel qu'une des Compagnies 
fùi l'imposer forcément à l'autre, lorsqu'elle tendrait à s'en écarter. 



loMiMcatoiM de 2847. — (M. .Maclkan). — LcsenI but qu'on se propose d'atteindre pai^ 

iohii Swût, Bdmi- , , 

i.istratfur 4a eh»' .la révision, c est le tant des places d«s vovafçeurs. 

joacUon. Vovez-vaiis qiicl({ue objection a ce qu on v adjoiiMic nn»- rcvisioi) des 

s — ^ •■tf péages prél îvés sur les marchandises? — Je no pense pas (juc cela soil 
aussi nécessaire ; je ne sais pas si vous ne devriez pas nous donner quel- 
que chn$e qui pût nous faire compensation pour cette concession; mais 
la concurrence des canaux a, je crois , assez fait quant aux marchandises. 



*287(). - (Lurd Shvmour). — Savez-vous quels éiaicni les prix auié- 
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rieii» sur les j^^ands euai» qui se trouveni en concurrence tvee ies che- 
mins de fer? — Its ctâient betttconp plus élevés qu'aujourd'hui. 

SB7i. — Il est à votre oonnsissanrr- qu'ils ont tous été considérable- 
ment réduits? — Je pense que tous l'ont été. 

2872. — Et cela, apparemment, en conséquence de la coneunence des 
chemins de fer? — Oui. 

2873. — Alors c'est un ras dans Irqucl de grandes Compagnies ont 
procuré nnavantage au pul>li('; tandis que d'après votre prinfipo, il s«>nihle 
que cela n'aurait pas dû être, que les Con>pa«!;nif>s auraient (li*! piuiol s'unir, 
en vue de leur propre intérêt? — Oui; mais je nu? référais à ia question 
de concun-ence , qui , à mon sens , revient à ceci : auriez-vous une plus 
grande réduction s'il s'ouvrait un nouveau canal? — • C'est là la question, 
il me semble; savoir si nn nouveau canal réduirait les prix : je dis qu'il ne 
les réduirait pas. 



Jf. Lawi propose l'achat de totu les chemins de fer par le gouvèmement , ,,„,„o'at.Mro ,id 
après leur exéattim et kw eaq^oiUUion pendant quHquee améet par Ut !^>^'.'^"VMUonn!!i! 
Companm'ef. ""^ «.!mi..:,tra»<-iir 

' ^ ;:otiiTjl «lu «livinin 

(ilT'i. — ll.ord G. bUMMKKSEX). — Qutîl effet produisent les < Ul ni\ sur «lef^ de M»ucbcster 

les iratisiioMs de marchandises par citeiuins de fer? — Je ne ( nmiius uas '."T".., 

' 'a» Avril it44. 

l'efiei des canaux sur les chemins de fer, mais je connais rcllci dos 
chemins de fer sur les canaux:; je sais que les péages de la ligne navigable 
de Aire et Galder été réduïta depuis l'ouverture de pfaweurs chemins 
de fer qui Inî font c<Hienrrence. 

6176. — Mais les canaux prodmsent le même effiet sur les chemins de 
fer, n'eslHce pas? Sans doute si l'Aire et Calder avaient mamtenn les 
péages à 7«^- (8 fr.63 c.) par tonne, au lien de les réduire h 3^- S'(S fr. 
77 c.) , les chemins de fer auraient plus qu'ils n'ont maintenant. 

6177. — Comment alors pensez-vous que la législature devrait inter- 
venir dans rachatdes canaux par les cheraios de fer? — Qu'est-ce que la 
l^islature peut y faire? — Voici, d'un côté, une propriété constituée 
sous l'autorisaiion du parlement, voici, de ratrlrp , «ne autre propriété 
rivale de la pi-eioiére, et également autorisée pnr nfte du parlement : je 
ne vois pas comment vous pouiriez empêcher une fusion des voies de fer 
Cl d'eau avec plus de justice qu'une fusion de deux chemin« de fer. 

6178. — Suj)})osez qu'il se forme une Compagnie de clieminde fer.dans 
le Lui de lairu un chemin de fer, sans (ju'il soit rien dit touchant un canal ; 
yînteutioo du parlemcut u'est-elle pas étrangement dépassée, lorsque la. 
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Compsigoie du chemin de fer vient à Drhptt r un Ciliiai? Le parlemcat 
n'a pris aucun fait de ce genre eu eonsidération. 

61 79. — La Compagnie de Manchester à Leeds a-t>eile, soii acheté» soit 
loué quelque canal? — Non. 

6180. — Ya-t^ii euquelquesarrauijeineuts conclus avec quelques canaux? 
— Oui, il y en a eu. 

6181. . — VmIcc-tou «voir la hoÊàé «f élaliltr ce qm loat arrange- 
ments? — le ne aaia si ma réponse à cette question serait jusliftable, à 
moins qnele conilé n'insiste sur elle, attendn qn'èUe tondie à des intérêts 
ctrai^jers. 

618S L'arrangemest quel qu'il ait été, a-t-0 en pour effet d'élever 

les péages sur les cananx avec lesquels vous aves fait im airangement, on 

sur quelque partie de la voie navigable entre Manchester et la côte de 
l'Elst ? — Non pas au-delà de ce qu'ils étaient à «ne époque de modération 
de la concurram»; no peu plus haut qu'au moment de la plus grande cha- 
leur de la connirrence, cl cela ne s'applique qu'à une certaine nature de 
ncirrhnndi';^*. M Beckett-Denison mo remit sur ce sujet quelques ques- 
tions écrites, durit J'ai les réponses dans ma poche; elles trouveraient pro- 
bablement leur place ici. 

0485. — Quelles sont les voies de transport par eau entre Manchester 
et Hall? — Il y en a deux vers l'est et une autre vers l'ouest. 

6184. — Quelles sont-elles? — Les lignes de l'est sont edles de Roch- 
dale t de Galder et Hebble, Aire et Galder et Humber; et celle d'Ashton , 
de Huddersfield, désir John Ramsden, Galder etHehMe, Aire et Galder et 
Humber. Il y en a une autre divergeant de Manchester vers l'ouest, celle du 
Duc de Bridgwater, de Leeds et Uverpool, Aire et CaMer et Humber, toutes 
trois viennent Kwaber dans l'Aire et Galder. 

6185. — Ces diiïérentes communications par eau oni-olles des admi- 
nisinitiniis différentes? — Ces Gomps|piies ont toutes des actes distincts 
du parlement pour leur établissement, leur administration et leurs péages, 
sauf la rivière Humber dont la navigation est libre. 

6186. — Le chemin de fer de M;!nfhe8ler et Leeds n'.i-t-il jins fait un 
traité av«T quelqu'une de ces Compagnies? — 11 n'v a [> uint eu de con- 
trai de louage fait par ia Compagnie de ce chemin, ni par personne en sa 
laveur. 

6487. — Ni aucun autre arrangement? — La Compagnie n'a pas le 
pouvoir de régler le mode d'eiploîution d'un candi ; mm dans le but d'em- 
pêcher les fiaudesgrosti^es qui se pratiquaient sur les canaux etle diemin 
de fer par de Cnuses déclarations tendant à ^miimer ht la fois les chaigo- 
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tnent^ et les tarifs applicables, la commission d' administration du canal de 
Rochdale, ninsi que celle de Calder et Hebble ( onvinrent, pour se défendre 
contre do telles pratiques , que nous nous itiforjin'rions réciproquement 
des prix les uns des autres , que nous ne les eliangenons pas sans avis 
préalable, <'t (jue nous ferions cesser l'état de vague et de relâchement 
dans lequel éiaii tombée la perception des droit», par suite de la concur- 
rence ruineuse qui avait existé , au bénéfice, bien plus d'un petil nombre 
d'entrepreneurs de transperts que du public. 

6188. Avec qui cet amngeiBent estr-il conclu? — Avec le ligne de 
Rodidalle et celle de CeMer et Hebble. 

6189. «^Quel e été l'efTet de cet arrangement; a-t^it , oui ou non, été 
suivi d'une élévation de* tarife? — Les Compagnies des voies d'eau et de 
feront qudquepeu élevé les droits att->dessu8 de ce qu'ils étaient dans la 
chaleur de la concun-encc, pour les objets de la plus grande valeur; mais 
les grains, la farine, les minéraux et les engrais conservent les ménies prix 
qu'au degré le plus bas de la concurrence. 

6(00. — Quels sont les articles sur lesquels il y a eu au«'mentation? 

— Les uiarchaniiises de prix, les ballots, les tissus de coton, et généra- 
lement ce qu'on considère comme marchandises de chemin de fer. 

6191 . — Sur quelle longueur existe cet arrangement? — Sur 'îli milles 
(35 kilomètres ). 

6192. — Entre quels points? — Entre Soverby, Bridge (près d'Halifax) 
et Wakeaeld. 

6lfô. Qudle est la proportion de Tai^nieniation survenue? — Le taux 
actuel par le canal est de 10* 3^ 1|S (42 fr. 67 c.) pour le péage total entre 
Manchester et Hnll» tandis que le prix du chemin de fer, pour la natnre la 
plusimportante demardiandiseB à grande vitesse, est de S5>. (30 fr. 77 c). 
Nous r^oos nos |wix sur le temps, et non sur la natnre; nous n'entrons 
dans aucun ^léiail avec les expéditeurs ; mais s'ils nous apportent à midi 
des marchandises qui doivent être distribuées le lendemain matin à huit 
heures, nous nous en chargeons, au prix de 25* (30 fr. 71 e.) par tonne ; 
mais s'ils disent que l'époque d'arrivée ne leur importe pas, nous les pre- 
nons aux prix de l.'i'G'' dî) fr. 08 c.). Les droits du canal sont de 10*5'* 
(12 fr. 62 c.); et l'.addition de 5» (6 fr. 15 c. ipour f rais de traction fait que 
le prix du canal est Iv. même que le nôtre à 3** (0 fr. 7*1 c.) près. 

6194. — Avant la transaction, quel était le prix dt; transport du canal*? 

— Nous ne savions pas ce qu'ils prenaient, et ce iui une difficulté que 
nous eâmes à résoudre; ils déclaraient percevoir ces mémos prix ; mais ils 
avaient coutume d'admettre de grandes quairtil^ pour de moindres; ils 
étaient dans l'usage d'admettre 30 tonnes poui* 30. 



— 252 — 

fH95. — (Lord G. Sommi rskt). — O'i'P'^l-t-e qui aim-na les iidniiiiisiia- 
teurs de la ligne, navipahlc a vos propositions? — C'est «jue uous avions 
réduit leurs revenus annuels de 70,000>(i,750,OOOfr.) à environ 28,000 > 
{70,000tr.). 

6196. — Ainsi, en dc'pii de leur lolërance de 50 tonnes pour 30, vous 
pouviez encore lear faire concurrence? — Oui, iears actions avaient wdv 
500 guiaées (13,125 fr.). Ua moBBiear de nu eoDuaismce trait placé 
de Targent pour sa Uie k ce prix » et bm aciions desceadira&t à 165^ 
(4,i35 fir.) paraoite de cette concuntsee* 

6197. — Qael effet a ptodoit cet amBgement sur le reste de la ligpe 
naTigable? — le ne sache pas f«*il en ait produit aucun. 

6198. — Y a-t-il eu quelque diang^ent dans les prix dn reste de la 
ligne? — Lorsque la Compapiie du canal transportait 80 tînmes pour 30 
il en résultait, tout leloi^( de la ligne, que les entrepreneurs detransport, 
se prévalaient de l'occasion pour se soustraire aux droits» et que la Compa- 
gnie craignait de scruter leurs déclarations. 

— Dos arrangements ont-ils clé conclus avec deux des Compa- 
gnies ? — Oui. 

6200. — (.((innitMil espcrez-vnns surmonter la diiTtculté quant à la 
troisième? — ^ous ne l'avons pas essavé, et ue l'essayerons pas. 

0201. —Vons pensez qu'en acquérant nn contrôle sur deux des Compa- 
gnies» vous l'exereeres par le fait sur latroîsiènie? — Je ne vois pas cela, 
la troisième est pariaitement libre défaire ce qui lui plàlt. 

6202. — Pour ce qui concerne le parcours total, ne forees-vons pas, 
en fiiit, la 3* à passer par les décisions des deux autres? — Non ; la troi* 
sième est beancoop plus puissante que les deux autres ensemble. C'est la 
3^ qui leur a toujours dicté ce qu'elles avaient à faire. On proposa d'abord» 
pour empêcher cette concurrence qui était ruineuse pour tout le monde » 
d'établir une classification de transports , nous disions : • Si tous aban- 
i donnez seulement nos marchandises enlmllots, qui sont pressées d'arriver 
B à Hull, nous utettronsun droit qui ne sera pas de plus de moitié de ce qu'il 
> étui! liai)iiueileinent et nous vous céderons les grains et autres mai ciian- 
» dises que vous jdélendeï vous appartenir connue (îompajjnie du cauid. » 
Cela lut accepté par les deux Compagnies, entièrement par relie de Calder 
et Hebble, incomplètement par celle de Kocbdale;mais celle «l'Ân e ei Calder 
pour sa part se refusa formellement à tout arrangement de cette nature ; 
elle prélendit traitiv avec nous sur cette base , qu'die s'obstina à soutenir » 
que le seul arrangement auquel elle pAt adhérer consistait en ce qne nous 
établissions des prix supérieurs aux siens; M pourvu qu'ils fussent snpé- 
rieurs » elle ne s'inquiétait pas de combien. 
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6909. — La Compagnie du canal de Rochdale ne goûta pas catttt pioposi- 
tion? — La Gorapa^ie da canal de Roebdale s'imagina qu'elle troubler 
Tait son commerce» parce que la classe particulière de marchaudisea pour 
laquelle notre conciirrf'noo aurait cesse ne formait pas un article aussi im- 
ponant pour elU' que ]Ktiii l;i li^'nr He Cilder et Tîehble, c'est le grain; 
les grains constituent une allaue éiioinie sur noire ligne. Les p;r!iinspour 
Leeds et VVakelield ensemble mouicul à près de i.OOO tonnes par jour. 

6204. — Mais la Compagnie du canal de Hoclulale a accédé à cet ar- 
rangement ? — 11 n'est pas passé sur le principe que j'ai exposé ; il csi 
pabsé sur cette base, que nous ferons Ufabab eurcettoattiiPe de marchai»* 
disee , et qu'ils étabKroM de lew côté on prix qoi ne aons r«dèf e pas , 
an delà du lenne d'un parure égal. 

6905. — Aiui TOUS «vetdeix sortesdeeemeiiiions diffiêremes vm ces 
dtwi l%nes navigables? — Owi. 

6i06. — Maïs vens n'tres aaera traité avec eelle de Aire et Galder? * 
Non. 

6207% ~ Cette dernière hff» ae pett»-elie exercer nne infliMBce 

désavantageuse sar vos transports? Senlment par ses tarifs. 

6208. — Penser-vous qu'elle puiMe, p»r ses tarifs, vous faire eneorc 
concurrence , après cette transaction avec les deux autres canaux? — Je 
crois que la ligne de Aire et Caldcr n'a jamais transporté plus qu'elle ne l'a 
fait l'an passe. 

6209. — Vous ne pensez pas qu'il importe d'en venir à Ull arrangement 
avec cette ligne ? — Non. 

6S10. — (Lord G. Sommbrsbt). Vous avez obtenu tout ce qu'il vous 
Allait par votre amagement avec les deux lignes Bav^^les de Rochdale 
et de Galder et Hebble? — Si lions traitions avec la %ie navigable de 
Aire et Gald», ce devrait être pour âever les tarift. 

OSil* — If était-ce pas là robjet de votre arrangement avec Im lignes 
de Rochdale et do HebUe? — Le but était plutôt d'en^pédi«r les deux 
parties d'être volées pnr des fourberies et de fousses déclarations, que d'é- 
lever matériellement les larifii* . 

6S18. — Quels étaient les gens qui usaientde fourberies t — Les entre- 
p re n e a rs de transports. — Us venaient me dire , nous pouvons expédier 
nos marchandises pour tant par le canal de Rochdale ; voolesHrous vous en 
chaîner? 

6215. — Ainsi ils mettaient eu pratique eu h m jimpie Ln'vnv !<■ prin- 
cipe de la concurrence, aussi laidement que possible , sans beaucoup de 
scrupule? — Sans le moindre scrupule : ils allaient ensuite aux canaux. 



— 2K4 — 

Ci disaient : le dientin de fer s'en chaînera pour moins qtie vous. On l<^tir 
demandait: c Que portez-vous ? Je porte 500 quarters (l,âOO hectoUlres) 
» ou qiieiqHO quantité <1p fromfnt qtir pût pnrtrr Jo hatean , en di^clarant 
» -40 nu oO quarters (100 ou laO heriolilres) de moins qn'iln'y r»n avait 

> rf*pU*>nient à bord. » « Non, vuu.s porter plus que cela; il faut que je 

> voie re qu(; vous j)orie7. » * Non, vous n'*'\;iiiiiiit lez pas mon bateau : 
» je l'expédierai par le cbcmiii de fer. » Lin monhu ur qui prend une part 
irès-aclivc dans l'administration de la ligne de Âire et Calder , un ecclé- 
siastique, déclarait à un de mes oolUguet qu'il* étaient obligés de fermer 
le» yeux sur cet fausset dédaratiois. 

6114. — (M. Gnoim.) — En JSûl cdt revendl, sans radmettre, à 
une réduction des tarifé ? En effet. 

6915. (Lord G. Sommbusbt.) — En eimsëqnence , bien que les tarifs 
puissent n'être pu au^mmités de beaucoup» l'effet réel est qu'ils sont aug- 
mentés, même pour les grains? Modérément; mais nous livrons main- 
tenant la farine à Manchester à meîllenr mardié que jamais. 

6216. — Mais» en £ut» le transport de ces articles se faisait à meilleur 
mardié que maintenant pour les intéressés? — Non; parée que malgré 
l'aTantage dont jouissaient les entrepreneurs de transport, le publie n'en 
recueillait aucun bén^ice. 
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Tbafic emparé du chemin de fer de S^EHemne à Lyon, en ce 
qui concerne le trmupori de la grosse marehandite et edui 
de» wnf^eursy ete» 



[ N 



Trjfic comparé du chemin de fti' de Saini-Elienne à Lyon, en ce 

geuî'Sf des dépêches, et des mar 



si:mi:st«f 


CHARBONS ET GROSSE MARCHANDISE. 




d'exploitation. 


■ 

PfoduiU brut*. 


Dêpoife*. 


Proit«ii» nelt. 






1^' semestre 


1,558,705^55 


1,291 ,031 '92 


67,675' 63 




1840 


'2^ 


1,658,910 76 


l,li»o,030 11 


403,880 65 






1" 


1,226,10s 96 


798,343 71 


427,760 25 




iU\ 


2« 


1»696,241 86 


1,041,699 52 


654,542 34 






l*r 


1,841,234 42 


1,180,447 83 


360,786 89 




1 


Je 


l,594,g4â 03 


1,128,507 39 


466,337 64 




1843 


!« 


1,173,150 17 


7S4»641 16 


418,600 01 




TOTAUX .... 


10,J49,195 75 


7,549,603 64 


2,799,590 M 





La Douvelle forme donnée, à partir du semestre de 1843, aux comptes rendns 
En rapprochant lo? dépenses et les produits nots, poiirrhaqiip c^pcro de servira, 
1" Pour le servirp <\ps marchandises que les (ii''|iciises soiii df* 72 4.'iOp. O'O du 
2" Pour le service des voyageurs, etc., que les dépenses sont de 51 28/iUO p. 
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gui concerne le transporf de la grosse marchandise et celui des voya- 


chandisesen service accéléré. 






VOYAGEURS^ DÉPÊCHES EN SERVICE ACCÉLÉRÉ. 










OB^RVAnONS. 


Produits biaU. 


Dépeuei. 


ProdttiU acis. 


572,277^85 
496,407 14 


210,075^93 
242,838 36 


162,201^92 
25S»568 78 


L«s MmCTtn» lofit comptés 
MHMM dans la eompln rendu* 

■nwhw m )o «vril luîvaal «i 


322,206 or> 


200,336 58 


121,869 97 




532,751 68 


214,085 94 


318,667 74 




429,651 70 


228,606 64 


201,045 06 




554,290 95 


242,999 42 


311,291 53 




356,946 60 


252,400 11 


I24»546 49 \ 


Comprenaot ualemrol e\rn^ 
mois qui M terminent au 3i iiiar« 
1S43. ensuite à'ittus modiriratioo 
•Moftésdaiiil'amMdkcMUra' 
dSiWtm •( te note. 


3,064,532 47 


1,571,340 98 


1,493,191 49 



I 

de la Compagnie n'a pas peimis de ponsser plus loin ce tablean. 

des produits bruts de ce service, on trouve : 

produit brut, et les recettes de276/10p. 0/0 du même produit; 

b/Oda produit bnit, et les recettes de 48 72/100 p. 0/0 do même prodail. 
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Tablrau du mouvement général des marchandises à la de»' 
cente, arriçéeê à Roanne par la Loire ou par le chemin 
de fer y et partù» de Roanne par la Loire ou par ie canal 
latéral pendant les années 1838, 59, 40» 41 et 42. 



T^BIEJU du mouvement général des marchandises à la descente , arri- 

Roamw par la Loire ou par le canal latéral 



ANNEES. 



1858 

183U 
ISIO 
1841 
1849 



MARCHANDISES ARRIVÉES A ROANNE. 



PAR LA LOI RI-:. 



NOMBRE 

DE BATEAUX. 



TUn. 



9t 



TOTAUX... 



MOTBRNB OB 

5 ans. 



^1 



4,195 

2,765 
2,584 



15,989 



9,798 



TONNES 

da raircfaindiKs, 



9« glasM. 



4,877 



4,877 



126,324 

y0,9al 
49,8^21) 
97,380 
85,591 



448,8liG 



89,77 



TONNAGE 

TOTAL 

de la 
Loire. 



126,324 
96,951 
47,G97 

97,380 
8:i,391 



PAR LE CHEMIN DE FER 



TONNES 

Dr. MARCHANDISES. 



i^CLASSE 



4,446 
5,488 
4,094 
6,474 
4,580 



455,74325,082 



90JÎ8| 5,016 



40,415 

57,558 
38,006 
41,141 
57,185 



214,505 



49,861 



TONNAGE 
TOTAL 

chemin 

DË FER. 



44^1 



TONNAGE 
TOTAL 
de U 

Loire 

et du 

chemin 
DEFsa. 



65,046 
49,100 
47,615 
4! ,765 



171,185 

159,997 
89,797 
144,995 
197,156 



259,587.695,150 



47,877 138,696 
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9ée» à Roanne par la Loùre au par le chemin de fer 9 et pesrtkê de 
pendant tes anodes 1858, 39, 40, 44 et 4S. 



MAHCIIANDISES PARTIES DE ROANNE. 



PAR LA LOIRE. 



UrOHBRE 
DB BATBAUX, 



VIDES. 



195 
439 
153 
256 
276 



CHARGÉS 



1,317 



263 



i 



3,134 
2,314 
1,495 
2,131 
2,0tô 



TONNES 



i^CLASSB 



li,787 
i,006 
5,909 
6,907 

4,552 



11,122 27,161 



2,224 



5,432 



>e CLASSE. 



120,163 
87,163 
39,234 
73,S8S 

72,364 



78,501 



TomiAi» 

TOTAL 

delà 



125,950 
91,168 
45,143 
79,400 

76,91 6 



Sdl,SK)6 418,667 



83,753 



PAR LE CANAL. 



NOMBRE 

DE BATEAUX. 



VIDES. 



157 



363 
745 
350 
589 
483 



157 2,530 



506 



TONNES 



('*cIa>M 



256 
1,625 
1,119 
1,294 

925 



5,299 



1,059 



claut. 



21,311 

46,532 
23,273 
41,782 

33,259 



166,157 



33,231 



TONNAGE 
TOTAL 

du 
Canal. 



21,567 
48,157 

24,472 
43,076 
34,184 



171,456 



34,291 



TONNAGE 
TOTAL 
de U 

Loire 
Canal. 



147,517 
139,325 

69,6 1:> 
122,5GG 
111,100 



590.123 



118,024 



Extrait des dcmtmmU sh!iis[i,i}w<t prodnUs pai' M. l'iugmeur Boulatigé à Ptgiqm du 
prq^l du canal de tiomm au liiiôiie. 
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Trjfic céxÉadL du chemin de fer de Paris à Rouen 



TRAFIC 


> DES VOYA 


.GEURS. 


GROSSE MARCHANDISE. 




NOMBRE. 


RECETTES, 
les 

BAGAGBS 

compris. 


RECfcTTfi 
brute 

par 

VOYAGEUa. 


RECETTES. 


TONNAGE 
lainenë aa 

parcours en- 
tier poor ao« 
perception 

ftl o y P Tl f î f f 

17,^0 p. lOD. 


AJITIOLKS 

da 

«CSSAGBRIBS- 


28336 V. 




Pn 

6^8â 


'miere périod 
107,799'^ 


6> d exploilal 


ion du 9 mat 
79,390^07 


339,358 V. 


2,436,383^,38 


Celle pTË 
6^78 


wière jjùrioa 
134,749',25 


e d'nxphitai 
7,693' 3i 


im ramenée 
99,237S59 


248,963 V. 


l,6îi4,621^15 


6',65 


Deuxième p 
466,00(K,34 


ériodedeaef 
26,6a8S39 


Motion, d» 
122,477^,30 


496^2 V. 


|2,914,676',23 


5^87 


TVoûû 

763,9al^80 


hnejpériûdei 
43,651^,47 


112,318%75 
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depuis le 9 mot 1843 jusqiCau 50 septembre 1844. 



■ ' 

r 

H VOITtniBS , 

CHEVAUX 

et 

produits 
divers. 
lŒCETTES 


RECETTES 
pour 

INTÉRÊTS 

OU sur 

FONDS 

disponibles 


RECETTES 
brutes 

TOTALES. 


DÉPENSES 

TOTALES. 


RECETTES 

NETTES, 

par 
période. 


1 

h tant 

du 

CAPITAL 

social 
de 

37,iaM,o«o. 


ou 30 sepk 


mibre 1843. 


(143 jours). 




1,309368SS7 




€tu8etMslre domK les rèsuilalssmvcaUs: 

1 0,193',6olll ^^.^jm,1S3afjSài ,073,143^,85 
>l l 1 . 


, . ■ • 




octobre 1843 au 51 tnar^^ 1844. 
36,la8^68|l0,788^aâ|â,390,a76^,ti9 


|l,173,066',98 


l,118tMMK,61 


3^»03 


cfu 1'' avri 
68,839^,3S 


< au 30 seple 
) 17,799S0II 


m^re 1844. 

\ 3377^3îi^ââ!l ^19,458^31 


3,058,077^10 





I 



[ w 



ExTMJiTS de la statistique des chemins de fer anglais comprise dans 

pour le 



NOMS 

DIFFÉRENTS CEBMIIIB 

de fer. 


• 

ca 

KUOMfen. 


d« 

COMSTBCCnOH. 


NOMBRE 
des 
VOYAGEDU- 


IIËCETTE 
•nr les 




Londres et BimiB- 














i81 


148»8li0,000 


780,571 


15,683,950 




Great Western». • • 




166,500,000 


1,606,015 


12,200,950 




Grand-Jonctien. » • 


135 


48,037,800 


449,236 


6,703,275 




Londres et Senth 














449 


64,636,000 


685,582 


5,867,425 




Manchester et Leeds. 


80 


77,600,000 


1,148,431 


3,527,575 




Liverpool et Man- 














49 


37,875,000 


648,685 


2,820,375 




Nofth Hidlsnd. . . 


117 


85,617,600 


895,389 


5,070,050 




Uartlcpool 


U 


11,975,000 


93,698 


91,100 





Nota. Les sept premiers chemins portés au présent tableau sont de tous 
rable. 

Le p^t duniB de flanlq^I est le pins ehsigé de tou les tanins houiliers 



Digitized by Google 



18. 



le rapport <fu 10 janvier 1844 aux lords du Comité du conseil privé 
Commerce. 



TRAHG, tRARSPOET ET PBODVITS POIIA L'iHlrfB 1641. 


Trancinx , de 
AijrchudiMS et 


Marduuidiiinct 


snr le bétail , les 
eb«T»nx nle« 


1 Br«etle Mr les 
'p«tiU articles, U* 
Malls-pmtci et 
toataaaalnaaoar- 


bnrta 
«•(■la. 


MrMidkda 

•ttr 1« capital 


147,188 


3,746,779 
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Tjsxmju des eotUenaneea des Bois domaniaux et communaux » dans les 
départements desservis par le CantU de la Marne au MUm, 
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PmmuiTs aimueb det baù domammtx et eommimauXf dans 
les départemetUs desservis par le eamlde laMame auBJUn» 
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Grculation de la grosse mm rhnndise sur le chemin de fer de 
JRouenpendant l'année 1844, comparée à la même circula- 
tion sur la Seine et les routes de terre parallèles, 

La première partie de cet écrit était ini|iriméc lorsque nous avons reçu 

les chiffres de tonnage de la Seine entre Houen ot Pnris pendant l'année 
1844 et coM\ lîe la fréquentation des roules parallèle . Nous croyoas utile 
de rapprocher ces cliiffres de ceux du tonnage du clieniin de for, 

II est certain que celui-ci n'a pas transporté 1844 plus de 92,000 



ionnes de grosse marchandise, savoir : 

En remonte * 74,000 tonnes. 

Eadesceuie 48,000 — 

Total 92,000 tonnes. 



Cette masse doit provenir d'ahoni de la elienièle des routes et de relie 
de la navigation; mais elle pourrait élre due aussi en partie à un accroit>&e- 
nent de mouTcment, comme celui qae développent eu général les facilités 
DonveOes données au commerce par rouvertore d'une nouvdle voie de 
transport; voyons ce qu'il en est. 

D'après les relevés de fréquentation du département de la Seine infé- 
rieure, la circulation sur les roules royales n° 14 et n lH-2 entre Rouen et 
Paris, aurait compté en 1 843 un nombre de colliers de roulage à charge 

de. 211,985 colliers • 

Et ee nombre serait tombé en 1844 à 154,688 — 

La serait donc pour le roulage seul de 80,500 écoliers 

Elle rqkvésente une charge utile de. « . , M»340 tonnes* 

Tdie a été rinflumee du dionjn de fer sur le roulage. 



18 



Quau à ia navigation, elle avait éii- <1o|Miis plusieurs années enpTOgrës 
constant ; ainsi elle avait transporté ajili'tt liaucn ei Paris : 



ANNÉES. 


EN REHONTE. 


EN DESCENTE. 


iUî 

4842 


220 667 tonnes. 
249 508 
207 011 — 
351 S09 


iS8 8C4 lonues. 
180 2S5 — 
iG8 383 — 
241 5â5 ^ 



Gagnant ainsi en quatre années : 

Sur la remonte 130»6SS toimea 

El sur la descente 82»661 — 

En 1844, non-seulement le progrès cesse, mais il est diangé en une 

énorme rétrogi-adatinn. Les transports de la Seine entre Rouen et Paris sont 

en effet pour l'année qui vient de finir : 

En remonte ' 208,01 i tonnes 

Kn descente 195,555 — 

Ainsi, pwc rapport à l'aiiniH^ 1845 , le mouvement de la Seine a perdu 

en I8U: 

Sur U remouie 142,585 touues 

Sur la descente 46, ♦90 — 

En «Mit. .... 188,576 tonnes 

Qn^on ajoute k cekt la perle du roulage de 64,M0 — 

On verra que les anciennes voies, celles de tewn et oeBe 
d*eau, se trouvent réduites par rapport à 1845 d'un ton*» 



na|fe total de SiSi2,ai9^ 

Le cliemin. de fer n'ajani transporté en 1844 qui;. . . 92,000 
il y- a en d^^dvo perte sur les tenu voies eoo«ueren-p 

tes et disQaraUonr totale de. .* • - • HM)»815 



• Ce regrettable résultat montre eomhicii il es» oéeessaiire f ëtaidier de 
tout près en ees naUères la vériiaMo-posiiiea dÉoses. Ea navigation de 
la Seine a dû souffiir «onoidémUemenl m f9>Hv o»- noue avons entendu 
répéter que cet état très-critique tenait à Tabsoiption des transports pai^ 
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le chemin de fer. Il esidair pourtant que oc chemin, qui n'a traDsponé 
que92,000 tonnée, n'a pas pu en pr^udre 1^575 ^ h navigation; n on voit 
de plus qu'en appréciant à tonnes pour le semestre d'clc, la masse 

de march;)ndi!=;e8 enlevée par le clHunirt de ter â la voie navigable, nous 
somme» arrivés à un résultat assez «xact; puisque le rail-way a dû d'abord 
s'eniiKuor dos <» tonnes perdues par le roulage, et que par conséquent 
il n'a pu prendre an tleuve que moins de 28,000 tonnes pour l'année , 
c'est-à-dire moins de li,000 pour ua seiBc«tre. 

Toujours est-il que l'éuorme déebet qu'a subi lo mouvement de la grosse 
nufdMadîgeentte Parie et Rouen , ne peut pas être atliilMéMi etienin de 
frr; ce eerait sa eondamnalion. Ce dëdiet tient à des «enees pins géné- 
ralca. 

La piemière et la principele parait éira la trèe^nauvaise réceltn des 
TUS en 1843 dansle Beidelei*. Parie en a fort pen demandé à oe ri^noUe. 
Par la aâme eanee* le Langoedee a dirigé vers la Seine bcencMp moins 
de 5|6. 

Une seconde cause tiendrait à une grande réduction dans les cxpéditiouh 
des charbons anglais par suite du chômage de plusieurs auMspendantl'été 

dernier. Les charbons anglais qui remontent h Seine , ne vont guère au 
delà d'Elbeuf, arrêtés qu'ils sont par la concurrence des charbons belges. 
Ausi^i cette dernière cause n'a-t-elle aî.'i (jur sur la partie du fleuve à l'aval 
d'Elbeuf, et surtout sur la Seine au-dessous de Rouen. 

Une troisième cause, c'est la concuri-ence de plus en plus vive que Calais 
et Dunkerque l'ont à llouen et au llàvi-u, pour le transport vers la capitule 
des bois du Nordetdee Yino de Bordeaux et du nidi. Ainsi, la rivalité des 
eanam du Neid mrait été pins redoutable à la Seine qne eelle d« chemin 
de fer. 

L'adièTemeai des foitificationa de Paris a dA aussi ee faire sentir par 
me certaine diminution sur le tonnage de la S^ae* 

Enfin , le monToment commercial lui-même a pu subir en 1844 un 
certain ralentiseement, dont il n'y aurait évidemment rien à conclure pour 
Tavenir* 

Quoiqu'il en soit, l'année a dû être très-dure en ellei pour les entreprises 
de transport par p:ui sur la Seine, puisqu'elles ont eu à subir à la lois la 
réduction des prix nnposée par la concurrence dn oliemin de fer et une 
diminution considérable dans la ulai^se totale des trans|)orts , ce qui a dà 
restreindre l'usage productif du matériel etdu personnel dont la navigation 



dispose. Mais on voii que celle position de la navigatioD, loin d*élre en 
contradiction avec dos précédeotea observations, tendrait plaint à les con- 
Itnner. Car die montre d'abord que la batellerie pent en ^et se laisser 
démoraliser et qu'dle pourrait même périr sons l'action de la concurréDce 
dn chemin de fer, sans que celui-ci fit snn service; et d'un autre côté, elle 
constate ce fait singulier qu'une émi^tion notable de la dtentèle de la 
S<»ine vers les ranaiix du nord, conoorde pn^ciscment avec l'ouverture du 
trafic (lu chemin de fer et avec l'abaissement du prix de transport qui en a 
été la suite. 

Encore une fois, attribuer l'état de souflrance de la navigatioa de la Seiuc 
en 1841 à l'action du chemin de fer, c'est dira qu'il a fait disparaître du 
mouvement général qui s'opérait précédemment dans la direction de Rouen 
à Paris» 163,000 tomies, qu'on ne retrouve nulle part sur cette direction» et 
pas plus sur le chemin de fer que sur les routes et sur le fleuve; «^esl» nous 
le répétons, condamner le chemin de fer, et le condamner injustemimt, les 
causes de cet énorme dédiet lui étant en général étrangères ! Mais ce 
qui est vrai, c'est que le chemin de fer a été impuissant à maintenir 
l'ancienne diesièle de la Seine et des routes parallèles contre la conGurrmiee 
des canaux du nord; c'est enfin qu'à l'ouverture du chemin de fer corres» 
pond une diminution du tonnage total, non^sedlemttit entre Houen et Paris, 
maïs même entre le Havre ot Roiu'n. 

Ceci ne prouve pas encore contre rivalité dos voies do fer ft (\fs vf(ios 
d'eau, mais da moins ranp prnnve-t-il j»as en sa faveur; t-A nous admeUoiiS 
que l'expérience à ce sujet aurait besoin d'être prolongée. Quant au concourt 
des deux systèmes de communication, c'est autre cliosc; il a fait très-lar- 
gement ses preuves. Ce coticours n'existe nulle part qu'en Belgique; et nous 
aveu vu que là les eaimux et les rivières n'ont pat cessé if accrottoe leur 
mouvement d«is des proportions vraiment surprenantes, lorsqu'on les rap- 
proche dn dévdoppement considérable du trafic des ehemins de Dur paral- 
lèles. 

• ' * 

La France offrira à coup sûr les mêmes résultats, lorsqu'elle opérera dans 

les mêmes conditions; c'est^-dire lorsque ses fleuves, rivières et canaux, 
affranchis de toutes les entraves matérielles ou légales qui les grèvent, se- 
ront organisés de manière à favftriser le développement le plus large de 
l'ir«?MHtrte, et prir ^uitc, ccIui de la circulation vraiment utile et protitable 
de» cbemius de fer. 

FIN. 
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